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En bransch i förändring 
Sedan avregleringen av den europeiska flygmarknaden i mitten av 1990-talet 
har flygbranschen förändrats i grunden. Den europeiska och svenska luftfarts-
marknaden har gått från att ha varit statlig och beskyddad till kommersiell och 
hårt konkurrensdriven. Sådana förändringar har medfört att flygbolagen 
tvingats sänka sina kostnader och anpassa sin verksamhet för att uppnå lön-
samhet, vilket i sin tur har inneburit att nya affärsmodeller har utvecklats med 
nya och olika typer av anställningsformer och sätt att organisera verksamheten 
(Transportstyrelsen, 2016). 
För flygpassagerare har avregleringen fört med sig fördelar i form av 
exempelvis lägre biljettpriser och fler flygbolag att välja bland (Jorens et al., 
2015; Luftfartsstyrelsen, 2008). För piloter har marknadsanpassningen inne-
burit förändrade och ofta försämrade anställnings- och arbetsvillkor (Jorens et 
al., 2015; Steer Davies Gleave, 2012, 2015). En sådan förändring består i att 
det som tidigare var fasta anställningar inom många flygbolag gjorts om till 
kontraktsanställningar. På liknande sätt har anställningar via bemannings-
företag blivit allt vanligare, liksom anställningar via bolag med säte i andra 
länder. Det här innebär till exempel att en pilot som bor i Sverige men är 
anställd i bolag med säte utomlands varken omfattas av svenska socialför-
säkringssystem eller har någon garanterad inkomst. Att arbetsgivare försöker 
minska kostnader genom att flytta produktion från ett område till ett annat eller 
anlita arbetskraft från länder med lägre lönenivåer för att sänka kostnader och 
skaffa konkurrensfördelar på en marknad har kommit att kallas ”social 
dumpning”. Det är redan vanligt förekommande inom sjöfarten, och mot-
svarande utveckling är på gång inom både flygsektorn och i åkeribranschen 
(Transportstyrelsen, 2016).  
Utöver de förändrade anställnings- och arbetsvillkor har det också skett 
förändringar i de regler som styr piloters flygarbetstid och vila. I februari 2016 
reviderades reglerna så att piloter kan arbeta längre arbetspass, att vilan mellan 
tjänstgöring kortats, att fler antal landningar tillåts inom samma pass och att 
den nattliga arbetstiden förlängs. Dessa förändrade arbetsvillkor har också 
åtföljts av ökade arbetskrav (Jorens et al., 2015; Steer Davies Gleave, 2012, 
2015). Både svenska och internationella undersökningar visar att många 
trafikpiloter arbetar under stark stress (ECA, 2012; SPF, 2011; Jorens et al., 
2015). Piloter rapporterar bland annat om avsevärt ökad trötthet och tidspress, 
och sämre förutsättningar att säga ifrån när de känner att säkerheten ned-
prioriteras. De förändrade arbetsvillkoren och den därtill relaterade upplevel-
sen av att arbeta under stark stress speglas också i objektiv statistik från 
Försäkringskassan. Statistiken visar att pilotyrket utmärker sig genom att vara 
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ett av de yrken som har störst ökning avseende sjukfrånvaro under åren 2010-
2013 (Försäkringskassan 2014). Sammantaget tyder bilden på försämrade 
arbetsvillkor för svenska piloter.  
Myndigheter både i Sverige och internationellt har uppmärksammat 
flygbranschens förändring och ser potentiella säkerhetsrisker i de nya 
marknadsanpassade affärsmodellerna och social dumpning. Bland annat 
Transportstyrelsen har pekat på att de affärsmodeller som idag präglar 
flygbranschen skulle kunna leda till en snedvriden konkurrenssituation, 
försämrade arbetsvillkor och i förlängningen till en försämrad säkerhet 
(Transportstyrelsen, 2016). Även hos European Aviation Safety Agency 
(EASA) pågår ett arbete med att utreda om avregleringen och de nya affärs-
modellerna kan utgöra en risk för flygsäkerheten (Steer Davies Gleave, 2015). 
Arbetsorganisation och säkerhet  
Omfattande internationell arbetshälsoforskning har visat att arbetsförhållanden 
och arbetsorganisation spelar en viktig roll för uppkomsten av såväl fysisk som 
psykisk stressrelaterad ohälsa (se t.ex. Levi et al., 2000; Holmes 2001; Michie 
& Williams 2003; Sverke et al., 2016). Av relevans för trafikpiloters arbets-
villkor är välstuderade stressorer såsom anställningsotrygghet, bristande kon-
troll, hög arbetsbelastning, komplexitet och stort ansvar. Till exempel visar 
samstämmig forskning att anställningsotrygghet har stark negativ inverkan på 
individers psykiska ohälsa (Ferrie et al., 2002; Hellgren & Sverke, 2003). Det 
finns också studier som mer specifikt pekar på att flygsäkerheten äventyras av 
osäkra anställningsförhållanden genom att piloterna på grund av rädsla att 
förlora jobbet inte sjukskriver sig trots att de är sjuka, inte vågar säga ifrån eller 
inte vågar rapportera incidenter och fel (Jorens et al., 2015).  
Traditionellt har säkerhetsarbetet inom flyget varit fokuserat på att under-
söka faktorer som orsakar incidenter och olyckor. I det nuvarande säkerhets-
arbetet har dock mer fokus börjat ägnas åt arbetsvillkor och faktorer på 
lednings- och organisationsnivå (International Civil Aviation Organization, 
2013), och hur det i sin tur påverkar medarbetares möjligheter att agera på ett 
säkert sätt. I november 2013 antogs en internationell standard för systematiskt 
säkerhetsarbete (Safety Management Systems). Kortfattat innebär standarden 
att alla företag verksamma inom luftfarten (det vill säga flygplatser, flygbolag, 
flygtrafiktjänst och andra organisationer som kan påverka säkerheten) måste 
ha en inbyggd systematik i sitt ledningssystem för att förbättra sin säkerhet 
(ICAO2:s Annex 19). Införandet av ett gemensamt systematiskt sätt att arbeta 
för ökad flygsäkerhet innebär stora förändringar och ökade krav för flyg-
industrin. Istället för att enbart mäta utfall i form av avvikelser, händelser eller 
haverier, måste flygindustrin numera arbeta mer proaktivt och kunna visa för 
ansvariga myndigheter hur de arbetar systematiskt för att undvika incidenter 
och haverier (Transportstyrelsen, 2014). 
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För att beskriva hur samverkan mellan individrelaterade, organisatoriska, 
sociala och psykologiska faktorer i arbetsmiljön hänger samman med säkerhet 
används ofta begreppen säkerhetskultur eller säkerhetsklimat. Dessa begrepp 
är relaterade men skiljer sig också åt (se t.ex. Törner, 2010; Guldemund, 2000). 
En tydlig skillnad består i att de två begreppen har ursprung i olika teoretiska 
traditioner. Säkerhetskultur har sin bas i en antropologisk forskningstradition 
med organisationskulturteori medan säkerhetsklimat utgår från en social-
psykologisk bas i teorier om organisationsklimat. Skillnaderna kan beskrivas 
som olika utgångspunkter för att studera och förstå säkerhet och risk i en 
organisation (Törner, 2010). Kortfattat och förenklat fokuserar studier av 
säkerhetskultur på hur den sociala omgivningen skapas av medarbetare medan 
säkerhetsklimat fokuserar på hur den sociala omgivningen uppfattas av med-
arbetare. I föreliggande studie kommer begreppet säkerhetsklimat att användas 
då avsikten är att undersöka piloters uppfattning av hur olika saker fungerar på 
det bolag där de arbetar. Säkerhetsklimat definieras som en arbetsgrupps 
gemensamma upplevelse, eller perception, av gällande policyarbete, proce-
durer och praktiker i förhållande till säkerhet i organisationen (jämför Neal & 
Griffin, 2002).  
För att nå och upprätthålla hög säkerhet krävs samverkan mellan flera 
områden. Betydelsen av organisatorisk kontext för säkerhet är idag väl be-
skriven och forskning visar att säkerhetsklimat tydligt hänger samman med 
säkerhetsutfall. Flera studier inom olika branscher visar tydligt sambanden 
mellan säkerhetsklimat och säkerhetsbeteende (Parker et al. 2001) liksom 
mellan säkerhetsklimat och inblandning i olyckor (Seo et al., 2004). En meta-
analys (Clarke, 2006) konstaterar också positiva samband mellan såväl säker-
hetsklimat och säkerhetsbeteenden som mellan säkerhetsklimat och färre 
olyckor. Tillsammans visar dessa studier att det finns ett antal faktorer som 
identifierats som avgörande för ett gott säkerhetsklimat, nämligen ledarskap 
(chefers och arbetsledares engagemang, hur chefers och arbetsledares attityder 
och beteenden avseende säkerhet uppfattas av en arbetsgrupp), öppen 
kommunikation, delaktighet, autonomi, tillit (till kollegor såväl som ledning, 
till exempel avseende deras kompetensnivå), rättvisa, utveckling av egenmakt 
bland medarbetare, nöjdhet avseende funktionen hos säkerhetssystem i en 
organisation samt tryck att prioritera mellan produktion och säkerhet (Flin et 
al, 2000; Törner, 2010).  
Pilothälsa och säkerhet 
Faktorer i arbetsmiljön och arbetets organisering spelar också viktig roll för 
uppkomsten av stressrelaterad ohälsa. Enligt OECD (2013) är psykisk ohälsa 
den vanligaste orsaken till att personer i arbetsför ålder i Sverige står utanför 
arbetsmarknaden. Depression utgör en betydande andel av den psykiska ohälsa 
som är relaterad till arbetsförhållanden (Tennant 2001; Paterniti et al., 2002). 
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Internationellt är depression den tredje viktigaste orsaken till ohälsa och 
drabbar uppskattningsvis 350 miljoner människor (Mathers et al., 2008; Center 
for Disease Control and Prevention, 2016). I Sverige är stressrelaterad psykisk 
ohälsa idag den ledande sjukskrivningsorsaken och orsak till ungefär hälften 
av alla fall. Sammantaget svarar depression för ungefär 35 % av dessa fall 
(Åsberg, 2014). Utöver depression är ängslan, oro och ångest vanligt förekom-
mande i Sverige. Totalt rapporterar ungefär 6 % av kvinnorna och 3 % av 
männen svåra besvär av ängslan, oro eller ångest medan 30 % av befolkningen 
anger lindriga besvär (Folkhälsoinstitutets nationella folkhälsoenkät, 2015). 
Förekomst av depression, ängslan, oro och ångest kan studeras genom att 
individer själva beskriver sin psykiska hälsa. Det finns exempelvis olika 
självrapporteringsformulär för att upptäcka och mäta ångest- och depressions-
symptom. Ett sådant självrapporteringsinstrument är Hospital Anxiety and 
Depression Scale (HADS), som ofta används för att upptäcka ångest- och 
depressionssymptom hos personer utanför den psykiatriska vården. En 
utvärdering av HADS som genomförts i Sverige visade att förekomsten av 
depression var 6 % medan motsvarande siffra för ångest var 8 % (Lisspers et 
al., 1997).  
Det kan dock vara svårt upptäcka depression och ångest (Cepoiu et al., 
2008). Särskilt piloter kan vara ovilliga att diskutera olika aspekter av sin 
psykiska ohälsa med läkare, psykologer eller annan hälso- och sjukvårds-
personal (Bor et al., 2002). Studier pekar på att det sannolikt finns en 
underrapportering av psykiska besvär och diagnoser bland piloter (Parker et 
al., 2001; Lollis et al., 2009). De få studier som finns kring depression hos 
piloter indikerar dock, och det trots de medicinska kontroller som genomförs 
av piloter, att den psykiska ohälsan är i nivå med den övriga befolkningen (Bor 
et al., 2006). Resultat från en ny studie (Wu et al., 2016) som undersökt 
depression och självmordstankar bland piloter visar att många trafikpiloter går 
till arbetet varje dag med symptom på depression och i vissa fall även med 
självmordstankar, men att få söker hjälp. Totalt sett konstaterades 13,5 % av 
de piloter som deltog i studien vara inom gränsvärdet för vad som bedöms 
motsvara klinisk depression och 4,1 % uppgav att de under de senaste två 
veckorna haft självmordstankar.  
Lång veckoarbetstid, liksom att arbeta många timmar under trötthet, är 
förenat med ökad risk för ångest och depression bland piloter (O’Hagan et al., 
2016). Pilotyrket är ett arbete med en hög förekomst av trötthetsrelaterade 
problem (Caldwell et al., 2009; ECA 2012; Åkerstedt 2003), och statistik 
(British Airline Pilots Association) visar att 8 av 10 piloter anger att deras 
flygkapacitet under de senaste 6 månaderna varit nedsatt på grund av trötthet 
(BALPA, 2013). Det finns ett flertal studier som påvisar samband mellan 
sömnbrist och nedsatt kognitiv förmåga hos piloter (se t.ex. Kecklund et al., 
2010; ECA 2012; Mobeus, 2008; Åkerstedt, 2003). Det finns också studier 
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som visar att depression och ångest försämrar piloters kognitiva förmåga 
(Tobias, 1985) och prestation och därmed inverkar negativt på flygsäkerheten 
(Bor et al., 2002). Pilotyrket skiljer sig dock från de flesta andra yrken då 
piloter enligt lag (EC No. 216, 2008) inte får arbeta om de är olämpliga på 
grund av trötthet, sjukdom, intag av alkohol/mediciner eller andra skäl som 
kan påverka flygsäkerheten. 
Studiens syfte och frågeställningar 
Den omställning som skett inom flygbranschen det senaste decenniet är 
genomgripande. Avregleringen av flygmarknaden, reviderade regelverk för 
piloters flygarbetstider och vila samt ökad konkurrens och marknadsanpass-
ning har i grunden förändrat flygbolagens organisation och även piloternas 
arbetsvillkor. Trots detta är kunskapen om hur dessa förändringar i praktiken 
hänger samman med piloters hälsa och flygsäkerhet fortfarande bristfällig. 
Syftet med den här studien var att undersöka piloternas uppfattning av 
faktorer på olika nivåer i den organisatoriska kontexten och då särskilt faktorer 
av betydelse för säkerhetsklimat samt att belysa hur piloters uppfattningar av 
säkerhetsklimat hänger samman med deras självrapporterade arbetsvillkor, 
hälsa och upplevelser avseende flygsäkerhet. Följande frågor är i fokus för 
föreliggande studie:  
1. Hur uppfattar piloterna faktorer i sin organisatoriska kontext med 
betydelse för säkerhetsklimatet?  
2. Går det att identifiera kluster av piloter som uppfattar faktorer i den 
organisatoriska kontexten med betydelse för säkerhetsklimatet på 
likartat sätt, och vad karaktäriserar i så fall dessa säkerhetsklimat? 
3. Finns det någon koppling mellan karakteristika hos säkerhetsklimatet 
och piloternas självrapporterade arbetsvillkor? Finns det variationer i 
hur piloter som upplever att de arbetar i ett tryggt och säkert klimat 
bedömer sina arbetsvillkor jämfört med piloter som upplever att de 
arbetar i ett mer osäkert och riskfyllt klimat?  
4. Finns det några skillnader med avseende på stress, hälsa och 
säkerhetsbeteende som kan relateras till hur piloterna uppfattar 
säkerhetsklimatet?  
Säkerhetsklimat definieras med utgångspunkt i Neal och Griffin (2002) 
som den delade perception, eller uppfattning, avseende policyarbete, proce-
durer och praktiker som finns i en arbetsgrupp när det gäller säkerhet i 
organisationen. I föreliggande studie av piloter ligger fokus dock på piloternas 
gemensamma uppfattning av den organisatoriska kontexten och hur den 
varierar, snarare än på arbetsgrupper i meningen anställda på ett specifikt 
flygbolag. Anledningen till det är att förutsättningarna för ett flygsäkert arbete 
kan vara väsentligt olika för olika piloter på ett och samma flygbolag. Piloter 
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verksamma inom samma bolag kan exempelvis ha helt olika anställnings- och 
arbetsvillkor och därmed uppfatta den organisatoriska och sociala kontexten 
på skilda sätt. Det som studien avser belysa är alltså om piloterna, oberoende 
av flygbolag, har en gemensam uppfattning av vad ett ”bra” respektive ”dåligt” 
säkerhetsklimat är, vad som i så fall karaktäriserar dessa säkerhetsklimat samt 
deras koppling till hälsa och säkerhetsbeteende. De kluster som identifieras 
representerar således en typ av säkerhetsklimat där piloterna uppfattar sin 
situation på liknande sätt, oavsett organisationstillhörighet.  
Metod 
Den enkätundersökning som presenteras i rapporten är den första av två i en 
longitudinell studie av piloters arbetsvillkor, hälsa och säkerhet. Studien ingår 
i ett större forskningsprojekt, med bas på Karolinska Institutet, och genomförs 
i samarbete med Transportstyrelsen med syfte att undersöka konsekvenserna 
av den avreglering och marknadsanpassning som skett inom flygsektorn, med 
fokus på hur det hänger samman med piloters arbetsvillkor, hälsa och ytterst 
med flyg-säkerheten. Projektet har granskats och godkänts av regional etik-
prövningsnämnd (dnr. 2016/250-31/2). 
Population och urval 
Undersökningen genomfördes som en totalundersökning. Det innebär att alla 
som tillhör en grupp inbjuds att delta i en studie. Här inkluderade populationen 
alla piloter med svenskt flygcertifikat (ATPL, CPL eller MPL) som finns 
registrerat hos Transportstyrelsen (2016-01-25). Utifrån dessa kriterier identi-
fierades totalt 2989 personer. Ytterligare ett kriterium var att för närvarande 
arbeta som pilot inom kommersiellt trafikflyg. Då Transportstyrelsen inte har 
uppgifter om vilka flygbolag de registrerade piloterna arbetar för ställdes den 
frågan i inledningen till enkäten: ”Du har fått den här enkäten för att du har 
ett CPL/ATPL. Arbetar du för närvarande som pilot inom kommersiellt trafik-
flyg (anställd eller egen-företagare)?” För den som svarade nej på frågan av-
slutades enkäten medan den som svarade ja fick besvara resterande frågor.  
Undersökningens upplägg och genomförande 
Innan studien genomfördes gjordes en inventering av relevanta frågeområden 
och tillhörande frågor att inkludera i enkäten. Inventeringen gjordes med 
utgångspunkt i en systematisk litteratursökning som identifierade såväl 
forskning som rapporter från myndigheter och andra organisationer. Andra 
befintliga enkäter av relevans för målgruppen granskades också. Utöver det 
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gjordes kompletteringar med generella arbetsrelaterade frågor för att möjlig-
göra jämförelser med andra yrkes-grupper och andra studier. Vissa frågor i 
enkäten är från en tidigare genomförd enkätstudie av Svensk Pilotförening för 
att möjliggöra referensresultat över tid. Av samma skäl inkluderades frågor 
från den internationella Gent-studien (Jorens et al., 2015). För övriga fråge-
områden, avseende exempelvis stress, fysisk och psykisk hälsa, användes be-
prövade mätinstrument som i vissa fall modifierats något för att passa mål-
gruppen. 
I arbetet med att ta fram enkäten etablerades också ett antal referensgrupper 
bestående av representanter från Transportstyrelsen, Svensk Pilotförening, 
Trafikflyghögskolan vid Lunds universitet, Svenska flygbranschen samt två 
flygbolag med säte i Sverige. Forskarna träffade de olika referensgrupperna 
under utformningen av enkäten och diskuterade enkätens principiella inriktn-
ing, olika frågeområden, urval av frågor samt marknadsföringsstrategier. Ett 
urval av de personer i referensgrupperna som själva arbetade eller hade arbetat 
som trafikpiloter testade två versioner av enkäten som justerades innan den 
skickades ut. 
Undersökningens genomförande 
Undersökningen genomfördes både som en webbenkät och postenkät. Adress-
listor till alla piloter med svenskt flygcertifikat (CPL, ATPL eller MPL) erhölls 
från Transportstyrelsen Den ursprungliga planen var att skicka ut en webb-
enkät via länk genom e-post. Upplägget fick dock justeras då det visade sig att 
Transportstyrelsen saknade e-postadresser till undersökningsdeltagarna. 
Istället fick samtliga personer i urvalet (2989 st.) först en inbjudan att delta 
via ett post-utskick. Utskicket bestod av ett vykort med inbjudan att delta och 
instruktioner om hur webbenkäten besvarades via internet. Därefter skickades 
en påminnelse ut där alla som ännu inte besvarat enkäten fick en pappersenkät. 
Efter det skickade ytterligare en påminnelse i form av ett vykort med länk och 
inloggningsuppgifter till webbenkäten. 
 
Tabell 1. Utskick av webbenkät 
Datum Utskick Antal Andel 
2016-05-30 Aviseringsvykort med länk till webbenkät 2989 100 % 
2016-06-13 1:a påminnelse med postal enkät 2312 77 % 
2016-07-04 2:a påminnelse med kort med länk till 
webbenkät 
2049 69 % 
2016-08-30 Undersökningen stängs    
  
I såväl webbenkäten som postenkäten fanns ett informationsbrev där alla 
undersökningsdeltagare kunde ta del av studiens bakgrund och syfte. Vidare 
klargjordes att studien genomfördes i samarbete mellan Karolinska Institutet 
och Transportstyrelsen. Informationsbrevet tydliggjorde också att de svar en 
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undersökningsdeltagate lämnar är skyddade enligt 24 kap. 8 § offentlighets- 
och sekretesslagen (2009:400) samt personuppgiftslagen (1998:204), att in-
samlade uppgifter redovisas så att inga enskilda individers svar kan utläsas och 
att deltagande i enkätstudien var frivilligt och när som helst kunde avbrytas. 
Innan undersökningsdeltagarna påbörjade enkäten fick de också skriva under 
(pappersenkäten) alternativt kryssa i en ruta (webbenkäten) i en samtyckes-
blankett. Datainsamling och utformning av de båda enkäterna (webb- 
respektive postenkät) genomfördes av företaget Enkätfabriken på uppdrag av 
Karolinska Institutet.  
Svarsfrekvens och bortfall 
Enkäten skickades ut till 2989 personer, varav 1299 inkom med svar. En del 
av bortfallet består av personer vars adresser är okända eller postretur av annat 
skäl vilket totalt resulterade i 43 returer. Utöver dessa har ett 30-tal personer 
hört av sig direkt via e-post eller telefon och meddelat att de av andra anledn-
ingar inte kan delta i studien (nylig pensionering, arbete i lastflyg, privatflyg 
eller flyg-vapnet). Dessa personer tillhör alltså inte tillhör kategorin trafik-
flygare. Vid en bortfallsanalys framkom också att 67 personer var 60 år eller 
äldre (pensions-åldern är vanligen 60 år för piloter). Om dessa exkluderas från 
det initiala urvalet blir svarsfrekvensen 46 %. 
Ett kriterium för att delta i studien var att för närvarande arbeta som pilot 
inom kommersiellt trafikflyg. Då Transportstyrelsen inte registrerar uppgifter 
om arbetsställe respektive anställning ställdes istället en fråga om det i början 
av enkäten. Den initiala planen var att enbart skicka ut webbenkäter via e-post 
och att de som svarande nej på frågan fick avsluta enkäten där. Då skulle det 
framgå hur många i det ursprungliga urvalet som inte var verksamma inom 
kommersiellt trafikflyg. Eftersom det var nödvändigt att styra om webbenkäten 
till en postenkät uppkom problem med att säkerställa bortfall och exakt antal 
personer som ingår i det totala urvalet av trafikpiloter med svenskt trafikflyg-
certifikat verksamma i kommersiellt trafikflyg. Problemet består i att många 
av de personer som inte jobbade i kommersiellt trafikflyg – och således skulle 
ha svarat nej på den inledande frågan i enkäten – inte skickade in något svar 
alls. Det speglas tydligast i att det inte inkom något postenkätsvar överhuvud-
taget med nej-svar, det vill säga som arbetar som något annat än piloter inom 
just kommersiellt trafikflyg. Inte heller på webbenkäten inkom några svar från 
den här gruppen av piloter. Det här medför alltså att det inte finns några 
uppgifter på hur stor andel av bortfallet som faktiskt är bortfall och hur stor 
andel som helt enkelt inte hör till målgruppen, det vill säga hur många personer 
som arbetar som något annat än piloter inom just kommersiellt trafikflyg. De 
54 % som utgör bortfall är alltså med stor sannolikhet betydligt mindre.  
En annan orsak till bortfallet som framkom i kontakt via epost och telefon 
var att individer avstått från att besvara enkäten på grund av oro och/eller 
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rädsla, trots konfidentiell behandling av svar. Även i vissa av de öppna svaren 
i enkäten framfördes viss oro över att ha deltagit. Hur vanligt detta är går inte 
att dra några slutsatser om utifrån dessa slumpmässiga kontakter, men det är 
naturligtvis mycket allvarligt om piloter inte vågar medverka i den här typen 
av under-sökningar av rädsla för påföljder. Tidigare studier visar också att det 
finns en utbredd rädsla såväl för att framföra synpunkter och kritik som för att 
rapportera sig ”unfit” om piloten är trött, sjuk eller olämplig av andra skäl 
(Jorens et al, 2015; ECA, 2012). Disciplinära åtgärder, negativ inverkan på 
karriären, stigmatisering eller att förlora jobbet är skäl som anges i samman-
hanget. Sammantaget indikerar detta att bortfallet har egenskaper som i viss 
utsträckning riskerar att ge en övervärdering av den generella nöjdheten. 
 De bortfallsanalyser som gjorts visar inte på någon allvarlig snedvridning. 
Åldersmässigt är medelåldern tämligen lika: i bortfallsgruppen är medelåldern 
41,4 år (S 11,57) och bland de svarande 43,6 år (S 10.98). En skillnad består 
dock i att en större andel i bortfallsgruppen bor utomlands (16 %), medan de 
som svarat i större utsträckning bor i Sverige (4,6 % bor utomlands).  
Mätinstrument och variabler 
Enkäten var förhållandevis omfattande vilket är resultat av en avvägning mel-
lan vetenskaplig kvalitet och strävan efter att så många som möjligt ska orka 
besvara frågorna och anse att de är relevanta för dem själva. Enkäten täckte 
flera frågeområden och innehöll frågor om anställningsförhållanden, arbets-
villkor, stress, fysisk och psykisk hälsa samt frågor om riskbeteenden och 
flygsäkerhet. Enkäten bestod av sju delar och utgår från befintliga skalor och 
frågor som använts i tidigare forskning. Enkätens första del innehöll frågor 
kring bakgrunds-faktorer, anställningsförhållanden och arbetstid. Den delen 
följdes av ett avsnitt med frågor om arbetssituation, psykosocial belastning och 
upplevelse av arbetet. Därefter kom frågor som handlar om återhämtning, 
allmän hälsa, sjukdom och hälsorelaterade besvär. Den sista delen innehöll 
frågor om säkerhetsklimat och säkerhetsbeteende, och enkäten avslutades med 
en öppen fråga där det gavs möjlighet att lämna kommentarer.  
Bakgrundsförhållanden  
Följande bakgrundvariabler ingick: kön, ålder utbildning, antal år i yrket, antal 
flygtimmar. Ålder delades in i fyra kategorier: ≤33 år, 34-45 år, 46-54 år, ≥55 
år. 
Säkerhetsklimat 
Piloternas uppfattning av faktorer i den organisatoriska kontexten med bety-
delse för säkerhetsklimatet undersöktes med frågor som ingår i The Safety 
Culture Questionnaire Scale (Reader et al., 2015; 2016) och översattes till 
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svenska. Skalan inkluderar sex dimensioner som avser att mäta: 1) säkerhets-
engagemang ledningen (eng. management commitment to safety, 2) samarbete 
(eng. collaborating for safety), 3) rapportering (eng. incident reporting), 4) 
kommunikation (eng. communication), 5) säkerhetsengagemang hos medarbe-
tare (eng. colleague commitment to safety) och 6) resurser och stöd (eng. safety 
support). Dimensionerna i skalan överensstämmer i hög grad med teman som 
identifierats som grundläggande för ett gott säkerhetsklimat (Flin et. al, 2000). 
Då frågorna handlar om hur olika faktorer med betydelse för säkerheten 
uppfattas används frågorna här för att mäta säkerhetsklimat även om skalan 
ursprungligen utarbetats för att mäta säkerhetskultur. Skalan saknar dock 
frågor kring rättvisa, som är en av de faktorer som identifierats som avgörande 
för ett adekvat säkerhetsklimat, varför två frågor om rättvist klimat adderades: 
”om jag framför synpunkter som gäller arbetsmiljö och arbetsvillkor så får jag 
gehör för dessa” samt ”jag drar mig för att framföra kritiska synpunkter”. 
Totalt inkluderades 18 frågor avseende säkerhetsklimat (Tabell 2). Piloterna 
hade att ta ställning till varje påstående och markera ett svarsalternativ utifrån 
en femgradig skala (5 = stämmer inte alls; 1 = stämmer helt).  
 
Tabell 2. Enskilda enkätfrågor avseende området säkerhetsklimat. 
Påstående 
Information om förändringar som rör flygsäkerheten inom bolaget kommuniceras tydligt till de 
anställda inom bolaget. 
Kommunikationen om flygsäkerheten är god i hela bolaget.  
Andra i organisationen förstår hur mitt jobb bidrar till flygsäkerheten.  
Jag har förtroende för de personer som jag samarbetar med till vardags.  
Det finns tillräckligt med personal för att utföra arbetet på ett säkert sätt.  
Vi har de resurser som behövs för att utföra vårt arbete på ett säkert sätt.  
Bolaget drar lärdom av säkerhetsrelaterade incidenter och undersökningar. 
Förändringar i bolagets system och rutiner utvärderas ordentligt ur säkerhets- och riskperspektiv.  
Adekvat utbildning/träning erbjuds när nya system och rutiner införs. 
Min chef är engagerad i säkerhet.  
Min chef vidtar åtgärder om vi påtalar säkerhetsbrister eller risker.  
Min chef stödjer mig om jag är oroad över säkerheten.  
Personer som rapporterar säkerhetsrelaterade händelser behandlas på ett rättvist sätt. 
Jag är tillräckligt delaktig i aktiviteter som rör flygsäkerhet. 
Jag har god tillgång till information rörande säkerhetsincidenter och andra händelser inom 
bolaget.  
Om jag framför synpunkter som gäller arbetsmiljö och arbetsvillkor så får jag gehör för dessa. 
Jag drar mig för att framföra kritiska synpunkter. 
 
Arbetsvillkor och organisation 
När det gäller piloternas anställningsvillkor och arbetsformer ställdes följande 
frågor: typ av anställning (fast/övriga anställningsformer); om piloterna enligt 
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avtal arbetar hel- eller deltid; om piloterna bor i det land där de har sin hemma-
bas; om piloterna bor i den stad där de har sin hemmabas; om piloterna under 
de senaste 6 månaderna flugit långlinje/blandat/kortlinje? 
Fem enskilda frågor användes för att mäta krav i arbetet (se Tabell 3).  
Utöver det användes 5 frågor för att konstruera ett index för arbetskrav (till 
exempel ”Jag har ett allt för stort ansvar i mitt arbete”; ”Jag har fått allt mer att 
göra på arbetet under de senaste åren”). Cronbachs alfa för indexet var 0,66. 
Piloterna hade att ta ställning till varje påstående och markera ett svars-
alternativ längs en femgradig skala (5 = stämmer inte alls; 1 = stämmer helt).  
För att mäta förändring och osäkerhet användes fyra enskilda frågor (se 
Tabell 3) och ett index. I indexet ”oro för förändringar” ingick 6 frågor från 
ansträngnings/belöningsmodellen (Siegrist, 2000; ”Jag oroar mig för förändr-
ingar i organisationen eller verksamheten”; ”Jag upplever för närvarande eller 
förväntar mig en försämring i min arbetssituation”). Reliabilitetskoefficienten 
(Cronbachs alfa) var 0,74. De svarande hade att ta ställning till varje påstående  
 
Tabell 3. Enskilda frågor avseende området arbetsvillkor och organisation. 
Fråga Svarsalternativ 
Krav i arbetet  
Hur många dagar per månad var du i genomsnitt schemalagd för 
flygning de senaste 6 månaderna? Mindre än 20 dagar 
Mer än 20 dagar 
Ja/Nej Finns det krav på att du ska vara tillgängliga även när du inte är i 
tjänst? 
Tycker du att du har tillräckligt med tid för det arbete som ska utföras 
inför och efter en flygning? 
1=Mycket sällan till 
5=Mkt ofta/Alltid 
Händer det att du påbörjar en ny arbetsperiod/vecka med bara 36 
timmars föregående vila? 
Nej aldrig 
Ja det sker ibland 
Ja det sker ofta 
Har du under de senaste 2 åren upplevt att din arbetsgivare brutit mot 
det regelverk som reglerar flygande personals arbetstid och 
viloperioder? 
1=Mycket sällan till 
5=Mkt ofta/Alltid 
Förändring och osäkerhet  
Hur många gånger de senaste två åren har SOP förändrats i det bolag 
där du arbetar? 
Öppet svar antal gånger 
Hur ofta ändras andra rutiner som rör flygningen. 
1=Mycket sällan till 
5=Mkt ofta/Alltid 
Hur många gånger de senaste 12 mån har du arbetat med en kollega 
som du tidigare inte arbetat med? 
Öppet svar antal gånger 
Skulle du vilja byta arbetsplats? Ja/Nej 
Ledning och resurser  
Skulle du få någon slags reprimand från flygbolaget om du skulle 
behöva sjukanmäla sig på grund av trötthet? 
Ja/Nej 
Om du rapporterar dig Unfit for Flight, utgår det då någon ersättning? 
Om du sjukskriver dig, utgår det då någon ersättning? 
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och markera ett svarsalternativ längs en femgradig skala (1 = stämmer inte alls; 
5 = stämmer helt). 
För att undersöka ledning och resurser användes ett index och tre enskilda 
frågor (se Tabell 3). Indexet ”personalorientering” inkluderade 3 frågor 
(Dallner et al, 1999; ”Ledningen intresserar sig för personalens hälsa och 
välbefinnande”; ”Ledningen agerar som att de är måna om att behålla sin 
personal”) där formuleringarna modifierats lätt för att passa undersöknings-
gruppen. Cronbachs alfa för personalorientering var 0,85. 
Andra psykosociala faktorer undersöktes med hjälp av fyra index. Indexet 
tystnad innehöll 6 frågor som till exempel handlade. om piloterna drar sig för 
att framföra kritiska synpunkter och om de får gehör om de framför synpunkter 
(”I min organisation kan man öppet diskutera kvalitetsbrister i verksamheten”; 
”Om jag framför kritiska synpunkter riskerar jag att få en försämrad ställning 
på arbetsplatsen”). Reliabilitetskoefficienten (Cronbachs alfa) för indexet var 
0,87. De svarande hade att ta ställning till varje påstående och markera ett 
svarsalternativ längs en femgradig skala (1 = stämmer inte alls; 5 = stämmer 
helt).  
Delaktighet är en index som baseras på sex frågor från COPSOQ 
(Berthelsen et al., 2014) och handlar till exempel om piloterna har möjlighet 
att påverka väsentliga beslut som gäller deras arbete och om de uppmuntras att 
göra sina röster hörda när de är missnöjda över beslut som rör deras arbete. 
Cronbachs alfa för delakighet var 0,80. De svarande tog ställning till varje 
påstående och markerade ett svarsalternativ längs en femgradig skala (1 = 
mycket sällan eller aldrig; 5 = mycket ofta eller alltid). 
Socialt stöd undersöktes med fem frågor från QPS (Dallner et al., 1999) 
och COPSOQ (Berthelsen et al., 2014) som bildade ett index (”Om jag 
behöver, får jag stöd och hjälp med mitt arbete från mina kollegor”; ”Jag får 
det stöd jag behöver i svåra situationer”). Cronbachs alfa för detta index 
avseende socialt stöd var 0,79. De svarande tog ställning till respektive 
påstående och markerade ett svarsalternativ längs en femgradig skala (1 = 
stämmer inte alls; 5 = stämmer helt). 
Arbetstrivsel bestod av 3 frågor (Kinsten et al, 2007) som bildade ett index 
(”Hur trivs du med ditt arbete?”; ”Hur trivs du med din närmaste 
chef/arbetsledare?”). Cronbachs alfa för arbetstrivsel var 0,70. Piloterna tog 
ställning till respektive påstående och markerade ett svarsalternativ längs en 
femgradig skala (1 = mycket dåligt; 5 = mycket bra). 
Hälsorelaterade utfall 
Hälsobeteenden undersöktes med hjälp av fyra frågor som inkluderade rökning 
(ja/nej), snuskonsumtion (ja/nej), fysisk aktivitet (svarsalternativ: 1=ingenting 
alls; 4= mer än 1 timme per dag), samt läkemedelskonsumtion (svarsalternativ: 
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nej inte alls/ja tillfälligt/ja regelbundet). Hälsa och arbetsförmåga mättes med 
tre enskilda frågor (se Tabell 4). 
Trötthet och återhämtning mättes med 8 frågor som bildade ett index för 
återhämtning (Gustavsson et al 2008; von Thiele et al, 2006; ”Känner du dig 
utvilad och återhämtad när du börjar arbetet?”, ”Känner du dig trött under 
arbetsdagen?”). Cronbachs alfa för trötthet och återhämtning var 0,79. 
Piloterna besvarade frågorna genom att markera ett svarsalternativ längs en 
femgradig skala (1 = mycket sällan eller aldrig; 5 = mycket ofta eller alltid). 
Stressrelaterade besvär undersöktes med ett index för stressrelaterade 
besvär (se t.ex. Eriksen et al, 1999) och bestod av 17 frågor (Cronbachs alfa 
0,90) med 3 delskalor för värk (”Hur ofta under den senaste månaden har du 
besvärats av värk i nacke/axlar/rygg?”), trötthet (”Hur ofta under den senaste 
månaden har du besvärats av trötthet/svårigheter att koppla av?”) och kognitiva 
besvär (”Hur ofta under den senaste månaden har du besvärats av problem med 
koncentrationen/svårigheter att fatta beslut?”). Cronbachs alfa för delskalan 
värk var 0,80, för delskalan trötthet 0,84 och för kognitiva besvär 0,82. 
Frågorna besvarades genom att markera ett svarsalternativ längs en femgradig 
skala (1 = mycket sällan eller aldrig; 5= mycket ofta eller alltid). 
Psykisk ohälsa mättes med fem enskilda frågor (se Tabell 4) samt med hjälp 
av Hospital Anxiety and Depression Scale (HADS; Zigmond & Snaith, 1983). 
 
Tabell 4. Enskilda frågor avseende området hälsorelaterade utfall. 
Fråga Svarsalternativ 
Hälsa och arbetsförmåga  
Hur uppfattar du din egen hälsa? 1=Mycket dålig 
5=Mycket god 
Vi antar att din arbetsförmåga, när den var som bäst, värderades med 
10 poäng. Vilket poängtal skulle du ge din nuvarande arbetsförmåga? 
1= Helt arbetsoförmögen 
till 10=Arbetsförmågan 
då den var som bäst 
Har du några kroniska sjukdomar? Nej/Ja: Vilken sjukdom? 
Psykisk ohälsa  
Har du någon gång sett tecken på psykisk ohälsa hos någon av dina 
pilotkollegor som kan påverka flygsäkerheten? 
Nej aldrig 
Ja enstaka ggr 
Ja flera ggr 
Genomförs regelbundna kontroller av piloters psykiska hälsa på det 
flygbolag där du arbetar? 
Ja/Nej 
Vad har du vanligtvis för känslor inför ditt arbete när du är på väg till 
arbetet? 
5= Känner stark olust 
till 1= Känner mig glad 
och tillfredsställd 
Brukar du dricka alkohol för att kunna somna när du har 
övernattningar? 
Nej/Ja 




HADS är ett självskattningsformulär om totalt 14 påståenden där 7 avser 
att mäta symptom på ångest och 7 symptom på depression. Den svarande har 
att ta ställning till hur ofta under den senaste veckan hen exempelvis känt ”som 
om något förfärligt kommer att hända” eller huruvida hen ”uppskattar samma 
saker som förut”. Svaren anges på en fyrgradig Likertskala från 0 till 3. 
Poängen räknas samman och kan uppgå till maximalt 21 poäng per del-
skala. Den som har 7 poäng eller lägre på någon av delskalorna har sannolikt 
inte ångest eller depression av klinisk betydelse. Poäng mellan 8 och 10 betrak-
tas som gränsfall medan 11 poäng eller mer på en delskala sannolikt tyder på 
depression eller ångest av klinisk betydelse. HADS används ofta i forsknings-
sammanhang (Bjelland et al., 2002; McCue et al., 2006) och uppvisar god 
reliabilitet som screeninginstrument för kliniskt signifikant ångest och 
depression (van Ballegooijen et al., 2016).  
 
Tabell 5. Enskilda frågor avseende området säkerhetsrelaterade utfall. 
Fråga Svarsalternativ 
Incidenter och rapportering  
Hur många luftfartshändelser som påverkade eller kunde ha påverkat 
flygsäkerheten har du varit med om? Öppet svar antal 
gånger Hur många faktiska incidenter som påverkade flygsäkerheten har du varit 
med om? 
Rapporterade du dessa luftfartshändelser och/eller incidenter? 
Ja alla  
Enbart de lite 
allvarligare  
Nej 
Trötthet och misstag  
Har det under de senaste 12 månaderna någonsin inträffat att du under 
flygning känt dig så trött/sliten/olämplig av andra skäl, att du tänkt tanken 
att du inte borde varit i tjänst vid detta tillfälle/dessa tillfällen? 
Nej 
Ja: Hur många 
gånger 
Har det under de senaste 12 månaderna hänt att du på grund av att du känt 
dig trött/sliten/ olämplig av andra skäl gjort fel i cockpit under 
tjänstgöring?  
Har du under de senaste 12 månaderna anmält dig ”Unfit for flight” p.g.a 
ackumulerad trötthet/fatigue/olämplig av andra skäl?  
Har du under de senaste 12 månaderna sjukanmält dig för att du varit för 
trött/sliten/olämplig av andra skäl? 
Har det under de senaste 12 månaderna hänt att du ”dåsat till” /somnat i 
cockpit då detta ej var avtalat med din FC/FO? 
(Fel)bedömningar  
Hur många gånger under de senaste 12 månaderna har det hänt att du 
påbörjat en flygning trots att du med tanke på ditt hälsotillstånd egentligen 
borde ha sjukskrivit dig? Öppet svar antal 
gånger Hur många gånger under de senaste 12 månaderna har det hänt att du 





Incidenter och rapportering undersöktes med tre enskilda frågor, trötthet och 
misstag med fem enskilda frågor och (fel)bedömningar med två enskilda frågor 
(se Tabell 5). 
Databearbetning och statistiska analyser 
Inledningsvis gjordes så kallade klusteranalyser för att identifiera olika typer 
av säkerhetsklimat. Dessa analyser gjordes genom att använda svaren på 
frågorna om hur piloterna uppfattade faktorer i sin organisatoriska kontext med 
betydelse för säkerhetsklimatet. I en klusteranalys jämförs hur olika personer 
svarat på de olika frågorna och sedan görs en gruppering av individerna (se 
t.ex. Aldenderfer & Blashfield, 1991). Personer som svarat på liknande sätt, 
och alltså uppvisar likartade svarsmönster, kategoriseras i en grupp. Den 
klusteranalys som gjorts här kräver att antalet grupper specificeras på förhand, 
utifrån tidigare studier, men också att olika antal kluster jämförs innan ett 
teoretiskt och empiriskt logiskt antal kluster fastställs. Utifrån teoretiska 
utgångspunkter och statistiska krav som säkerställer att analysen är tillförlitlig 
resulterade klusteranalysen i tre olika kluster. Varje kluster inkluderar personer 
som har liknande svarsmönster på frågorna om hur de uppfattar säkerhets-
klimatet. Kluster benämns vanligen på ett sätt som speglar svarsmönstret bland 
de personer som ingår i gruppen. Här handlar svarsmönstren om uppfattning 
avseende säkerhetsklimatet, och de olika klustren, eller grupperna, benämns 
därför Högriskklimat, Mellanriskklimat och Lågriskklimat.  
För att jämföra demografiska bakgrundsfaktorer, psykosocial arbetsmiljö 
och hälsorelaterade faktorer mellan de olika grupperna genomfördes chi2-
tester och variansanalyser. I dessa analyser görs en statistisk prövning för att 
undersöka om det finns statistiskt säkerställda skillnader i olika faktorer mellan 
de olika grupperna. Det handlar om att ta reda på med vilken säkerhet det går 
att säga att de skillnader som finns mellan olika grupper speglar en faktisk 
skillnad som ligger bortom felmarginalen. Vanligen sätts gränsen för en 
statistiskt säkerställd skillnad på en risknivå som är fem procent. Det är också 
den risknivå som satts för de analyser som redovisas här. Det är då mindre än 
fem procents risk att slutsatsen om en verklig skillnad är felaktig och förklaras 
av slumpen snarare än av verkliga skillnader. Utöver att redovisa en risknivå 
på 5 % klargör vi också om risknivån ligger på en procent och lägre. I 
resultatredovisningen skrivs det som att p <. 05, p <. 01 eller p <. 001. Slutligen 
redovisas också hur många procent av undersökningsdeltagarna som svarade 
på olika sätt på de olika frågor som analyserades. Alla analyser gjordes i SPSS 
22.0 för Mac. 
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Etik 
Studien har, som en del av forskningsprojektet ”Sambandet mellan och effekt-
erna av avreglering och förändrade anställningsförhållanden för trafikpiloters 
arbetsvillkor, stressrelaterade hälsa och flygsäkerhet”, granskats och godkänts 
av en regional etikprövningsnämnd (dnr. 2016/250-31/2). Till de forsknings-
etiska principerna hör att varje undersökningsdeltagare själv har rätt att välja 
att delta i studien och när som helst, utan motivering, kan avbryta sin med-
verkan. Alla uppgifter som undersökningsdeltagare delger inom ramen för 
forskningsprojektet behandlas konfidentiellt. Det innebär att allt material från 
undersökningsdeltagarna kodas, att inga uppgifter från enskilds under-
sökningsdeltagare delges arbetsgivare, fack eller andra parter. Återrapporter-
ing till olika intressenter och vetenskaplig rapportering sker på gruppnivå så 
att ingen enskild person kan identifieras. 
Resultat 
Piloternas uppfattning av säkerhetsklimat  
Syftet med den här studien var att undersöka piloternas uppfattning av faktorer 
i den organisatoriska kontexten med betydelse för säkerhetsklimatet, samt 
belysa sambanden mellan piloternas säkerhetsklimat och deras arbetsvillkor, 
hälsa och flygsäkerhet. Den första frågan som ställdes var hur piloterna upp-
fattar faktorer i den organisatoriska kontexten med betydelse för deras säker-
hetsklimat, samt om det går att identifiera kluster av piloter som uppfattat 
säkerhetsklimatet på liknande sätt och vad som i sådana fall karaktäriserar 
dessa säkerhetsklimat. För att besvara den här frågan genomfördes en kluster-
analys som inkluderade svaren på de enkätfrågor som handlade om säkerhets-
klimat. Tre olika typförhållanden (kluster) av säkerhetsklimat identifierades. 
Varje kluster representerar en typ av säkerhetsklimat där piloterna uppfattat sin 
situation på likartat sätt. Analysen visade på stora skillnader i hur piloterna i 
studien uppfattade säkerhetsklimatet, och det fanns statistiskt säkerställda 
skillnader i medelvärde för samtliga frågor som ingick i måttet på säkerhets-
klimat. De tre olika säkerhetsklimatkluster som identifierats benämns här som 
Högriskklimat, Mellanriskklimat och Lågriskklimat. Figur 1 visar med ut-
gångspunkt i medelvärden för de olika frågor som avser säkerhetsklimat vad 
som karaktäriserar de olika klusterprofilerna. När det gäller bolagstillhörighet 
framkommer att piloternas uppfattning av säkerhetsklimatet kan variera inom 
ett och samma bolag. Piloter som arbetar på samma flygbolag kan alltså 




Figur 1. Medelvärden avseende frågor om säkerhetsklimat för tre distinkta kluster. 
 
 
av säkerhetsklimat inte är ömsesidigt uteslutande på bolagsnivå. Det framkommer dock 
tydligt att de olika flygbolagen i hög utsträckning präglas av någon av de olika typerna 
av säkerhetsklimat. Inom de flygbolag där majoriteten av piloterna återfinns i klustret 
Högriskklimat är den andel som uppfattar att de har ett Lågriskklimat låg, och vice 
versa.  
 Det kluster som kallas Högriskklimat bestod av 251 personer och karakt-
äriseras av låga (dåliga) värden. Här motsvarar låga värden dåliga nivåer eller 
farliga situationer. Det gäller för samtliga områden som identifierats som 























































































































































































































































































































och beteenden avseende säkerhet, kommunikation, delaktighet, tillit, rättvisa 
och säkerhetssystem. Högriskklimatet kännetecknas också av tystnad. Det 
innebär att piloterna i detta kluster drar sig för att framföra kritiska synpunkter 
och när de framför synpunkter upplever de inte att de får något gehör. Resurser 
och stöd i arbetet uppfattas också som bristfälliga. Exempelvis saknas adekvat 
utbildning och träning i tillräcklig utsträckning vid införandet av nya system 
och rutiner. Piloterna i klustret Högriskklimat upplever heller inte att de får 
tillräckligt med praktiskt stöd i säkerhetsarbetet från säkerhetschef/avdelning 
och att det är otillräckligt med personal för att arbetet ska kunna utföras på ett 
säkert sätt. Högriskklimatet utmärks också av organisatoriska problem vad 
gäller utbildning och träning. Det innebär att förändringar i bolagets system 
och rutiner inte utvärderas ordentligt ur säkerhets- och riskperspektiv. 
Piloterna i Högriskklimatet upplever också att de saknar stöd från sin chef om 
de oroas över säkerheten. Det enda som ligger på en acceptabel nivå i detta 
kluster är samarbetet mellan piloterna där piloterna uppger att de har förtroende 
för de personer de samarbetar med till vardags (M=3,86). 
 I motsats till klustret Högriskklimat ligger klustret Lågriskklimat genom-
gående på förhållandevis höga värden. Det innebär att värdena inom samtliga 
områden är ganska bra. Klustret bestod av 428 personer. Ledning och kom-
munikation upplevs fungera bra och cheferna uppges vara engagerade i säker-
hetsfrågor och vidtar åtgärder om säkerhetsbrister påtalas. Till skillnad från 
piloterna i klustret Högriskklimat uppfattar piloterna i klustret Lågriskklimat 
att de får stöd av sin chef vid oro över säkerheten (Högriskklimat: M=2.19; 
Lågriskklimat: M=4.21). Piloterna i detta kluster uppfattar att kommunika-
tionen kring flygsäkerhet i det flygbolag där de arbetar är god vilket också 
gäller information om förändringar avseende flygsäkerhet. Piloterna upplever 
också att deras bolag i hög grad drar lärdom av säkerhetsrelaterade incidenter 
och undersökningar. I klustret Lågriskklimat uppfattar piloterna också att de 
resurser som behövs för att utföra arbetet på ett säkert sätt finns att tillgå. 
Jämfört med övriga områden ligger dock även detta kluster något lågt inom 
områdena tystnad och delaktighet. På frågan om piloterna får gehör när de 
framför synpunkter som gäller arbetsmiljö och arbetsvillkor ligger till exempel 
klustermedelvärdet på 3,06, vilket motsvarar svarsalternativet ”stämmer i viss 
mån” (i högriskklustret är dock medelvärdet 1.45 och i mellanriskklustret är 
medelvärdet M=2.04, det vill säga stämmer inte alls eller stämmer inte särskilt 
bra).  
Klustret Mellanriskklimat bestod av 357 personer. I det här klustret upp-
fattas situationen som varierande: inom vissa områden är det ganska bra medan 
det i andra är något lågt för att definitivt kunna bedömas som säkert. Vad gäller 
resurser till exempel, ligger klustermedelvärdet på 2,74 på frågan om adekvat 
utbildning/träning erbjuds när nya system och rutiner införs. Piloterna i 
Mellanriskklimatklustret upplever också att det finns otillräckligt med personal 
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för att utföra arbetet på ett säkert sätt (M=2.69) och menar att förändringar i 
bolagets system och rutiner inte utvärderas ordentligt ur säkerhets- och 
riskperspektiv (M=2.89). Till skillnad från Lågriskklimatklustret tycks inte 
heller samarbetet i organisationen vara optimalt. På frågan om andra i 
organisationen förstår hur deras jobb bidrar till flygsäkerheten ligger 
medelvärdet på 2,80 (i klustret Lågriskklimat är medelvärdet 3,77). Å andra 
sidan ligger piloterna i Mellanriskklimatklustret högt på frågan om de har 
förtroende för de personer de samarbetar med till vardags (M= 4,21). I det här 
klustret tycks det också fungera bra med ledningen: piloterna upplever att deras 
chefer är engagerade i säkerhetsfrågor (M=3,60). 
 Vid jämförelser av demografiska faktorer framkommer signifikanta 
skillnader mellan Hög-, Mellan- och Lågriskklimatklustren med avseende på 
piloternas ålder, år i yrket och antal flygtimmar. Det är dock inga statistiskt 
säkerställda skillnader i kön [2 (2)=2.909, p=.234] eller utbildning [2 
(2)=3.961, p=.682] mellan piloterna i de olika säkerhetsklimatklustren. 
 
Tabell 6. Demografiska bakgrundsfaktorer.  
 n  % 
Ålder 
   ≤33 292 22,5  
   34–45 387 29,8 
   46–54  414 31,9  
   ≥55 205 15,8 
Kön 
   Kvinna 89 6.8 
   Man 1211 93,2  
Högsta avslutade utbildning 
   Grundskola 5 0,4  
   Gymnasieskola 535 41,9 
   Universitetsutbildning 722 56,5 
   Högre akademisk utbildning 16 1,3 
År i yrket 
   ≤10 303 27,1 
   10–20  378 33,8 
   20-30 321 28,7 
   30–40  104 9,3 
   ≥40 12 1,1  
Antal flygtimmar 
   <1000 57 5 
   1000–3000 123 10,9  
   3001–5000 181 16 
   5001–10000 305 26,9  
   >10 000 466 41,2 
 
 20 
Arbetsvillkor och säkerhetsklimat 
Frågan är hur det upplevda säkerhetsklimatet hänger samman med piloternas 
självrapporter avseende de egna arbetsvillkoren: finns det skillnader i bedömn-
ingen av de egna arbetsvillkoren mellan piloter som upplever att de arbetar i 
ett tryggt och säkert klimat (Lågriskklimat) och piloter som bedömer att de 
arbetar i ett mer osäkert och riskfyllt klimat (Högriskklimat)? Majoriteten av 
piloterna (85 %) har fast anställning. Resterande 15 % har andra anställnings-
former såsom tillfällig anställning, anställning via bemanningsföretag eller 
eget företag. Mellan de olika klustren av säkerhetsklimat är skillnaderna 
statistiskt säkerställda [2 (2)=10.993, p=.004]. I klustret Högriskklimat är det 
nästan en femtedel (19,4 %) som har andra anställningsformer än fast 
anställning medan det i Mellanriskklimatklustret är 12,1 % och i Lågrisk-
klimatklustret 10,1 %. Det finns också statistiskt säkerställda skillnader mellan 
klustren vad gäller den grad i vilken piloterna arbetar hel- eller deltid [2 
(2)=10.435, p=.0001]. I Högrisk-klimatklustret arbetar 72,3 % av piloterna 
heltid, i Mellanriskklimatklustret är motsvarande andel 76,5 % och i Lågrisk-
klimatklustret arbetar 83,1 % heltid. I hela populationen arbetar 77,7 % av 
piloterna heltid och 22,3 % deltid.  
När det gäller om piloterna bor i samma land eller samma stad där de har 
sin hemmabas finns inga statistiskt säkerställda skillnader mellan de olika 
säkerhetsklimatklustren (land: [2 (2)=.605, p=.739], stad:[ 2 (2)=3.492, 
p=.174]). I hela populationen bor drygt hälften (52,2 %) i den stad där de har 
sin hemmabas, och 75,5 % bor i samma land. Vad gäller om piloterna flyger 
lång-, kortlinje eller mixat [F(2, 1035)=2.898, p=.056] eller hur många andra 
flygbolag de arbetat för tidigare [F(2, 1027)=.222, p=.801] finns inga 
statistiskt säkerställda skillnader mellan de olika säkerhetsklustren.  
Arbetskrav 
Vad gäller krav i arbetet uppger drygt en fjärdedel (26,9 %) av piloterna i den 
här studien att de sällan, mycket sällan eller aldrig har tillräckligt med tid för 
det arbete som ska utföras inför och efter en flygning, ytterligare en knapp 
fjärdedel (24,8 %) svarar ibland och nästan hälften (48,3 %) anger att de ofta, 
mycket ofta eller alltid har det. Det finns statistiskt säkerställda skillnader 
mellan samtliga kluster av säkerhetsklimat [F(2, 1031)=80.921, p=.001] där 
piloterna som uppfattar sig arbeta i ett Högriskklimat har de sämsta förutsättn-
ingarna medan de i Lågriskklimatklustret har de bästa möjligheterna att hinna 
med det arbete som ska utföras inför och efter en flygning. Även på frågan om 
det händer att de påbörjar en ny arbetsperiod/vecka med bara 36 timmars 
föregående vila är det piloterna i Högriskklimatklustret som uppger att de har 
sämst arbetsvillkor. Här svarar 58,8 % att det ibland eller ofta händer att de 
påbörjar arbete med bara 36 timmars föregående vila, medan motsvarande 
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siffra för piloterna i Lågriskklimatklustret är 39,7 %. Skillnaderna mellan 
samtliga kluster är statistiskt säkerställda [2 (2)=22.880, p=.0001]. I hela 
undersökningsgruppen svarar knappt hälften (46,7 %) att det ibland eller ofta 
händer att de påbörjar arbete efter bara 36 timmars vila. 
 
 
Figur 2. Påbörjar ibland en ny arbetsperiod/vecka med bara 36 timmars föregående 
vila, svarsfrekvens i procent. 
 
Skillnaderna mellan de olika säkerhetsklimatklustren är statistiskt säker-
ställda också vad gäller hur många dagar per månad piloterna i genomsnitt är 
schemalagda för flygning [2 (2)=11.201, p=.0004] och om det finns krav på 
att de ska vara tillgängliga även när de inte är i tjänst(ej standby/schemalagd) 
[(2)=31.602, p=.0001]. Bland piloterna i Högriskklimatklustret uppger 30 % 
att de är schemalagda i mer än 20 dagar, medan motsvarande andel är 18,4 % 
i Lågriskklimatklustret och 22,9 % i Mellanriskklimatklustret. Vad gäller 
arbetsscheman svarar 10,4 % av piloterna i Högriskklimatklustret och 16,4 % 
av piloterna i Lågriskklimatklustret att de får sina arbetsscheman 3 veckor 
innan. Totalt anger 7,2 % av piloterna i Högriskklimatklustret att de inte får 
något arbetsschema alls medan motsvarande andel för Lågriskklimatklustret är 
2 %. Vad gäller kraven på tillgänglighet när piloterna inte är i tjänst svarar en 
femtedel (20,5 %) av piloterna i Högriskklimatklustret att det finns sådana krav 
medan andelen för Mellanriskklimatklustret är 8,5 % och 7 % i Lågriskklimat-
klustret. 
I enkäten ställdes också frågan om piloterna under de senaste två åren 
upplevt att deras arbetsgivare brutit mot det regelverk (Subpart Q/FTL) som 
reglerar flygande personals arbetstid och viloperioder. I hela undersöknings-











nästan en tredjedel (28,6 %) uppgav att det faktiskt händer (ibland, ofta, 
mycket ofta eller alltid). Här finns stora skillnader mellan de olika säkerhets-
klimatklustren [F(2, 1032)=141.555, p=.0001]. Bland piloterna i Högrisk-
klimatklustret uppger 62,6 % att det händer ibland, ofta, mycket ofta eller alltid 
medan motsvarande siffra för piloterna i Lågriskklimatklustret är 9,3 %. På 
likande sätt är det också piloterna i Högriskklimatklustret som trivs allra sämst 
med sina arbetstider. I detta kluster uppger 63,6 % att de trivs ganska dåligt 
eller mycket dåligt med sina arbetstider medan andelen i Mellanriskklimat-
klustret är 35,4 % och 19,3 % i Lågriskklimatklustret. De här skillnaderna är 
statistiskt säkerställda mellan alla tre kluster [F(2, 1029)=130.617, P=.000]. I 
hela undersökningsgruppen uppger 42,4 % av piloterna att de trivs ganska eller 
mycket bra med sina arbetstider, 21,6 % varken bra eller dåligt och 36 % 
ganska eller väldigt dåligt.  
 
 
Figur 3. Arbetsgivare har brutit mot det regelverk (Subpart Q/FTL) som reglerar 
arbetstid och viloperioder. Svarsfrekvenser i procent. 
 
När det gäller arbetskraven generellt, sådant som exempelvis handlar om 
ifall piloterna upplever att de har ett för stort ansvar i sitt arbete eller om arbetet 
innehåller moment som ställer för höga krav på deras kapacitet, upplevs också 
arbetskraven vara högst bland piloterna i Högriskklimatklustret [F(2, 1032)= 
155.528, P=.000], och skillnaderna är statistiskt säkerställda mellan samtliga 
kluster. En fråga inom ramen för detta som ligger högt i hela undersöknings-
gruppen är om piloterna anger att de har fått mer att göra på arbetet under de 
senaste åren. Här svarar en majoritet, 65,2 %, att det stämmer bra eller helt att 
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svarar 59 % att det stämmer helt och 21,9 % att det stämmer bra. I Lågrisk-
klimatklustret däremot är det 27 % av piloterna som uppger att det stämmer 
helt och 19,7 % att det stämmer bra. 
 
 
Figur 4. Kravindex. Medelvärden på frågor om krav på 5-gradig skala (1 = stämmer 
inte alls, 3 = stämmer i viss mån, 5 = stämmer helt).  
Förändringar och osäkerhet 
När det gäller frågan om hur många gånger de senaste två åren SOP har 
förändrats i det bolag där de arbetar är medelvärdet 3,5 ggr för hela under-
sökningsgruppen. Förhållandena skiljer sig mellan piloterna i de tre olika 
säkerhetsklimatklustren och dessa skillnader är statistiskt säkerställda [F(2, 
1001)=4.572, P=.011]. För piloterna i Högriskklimatklustret är medelvärdet 
4,2 ggr, i Mellanriskklimatklustret är motsvarande siffra 3,8 ggr och i Lågrisk-
klimatklustret 2,7 ggr. Även med avseende på hur ofta andra rutiner som rör 
flygningen förändras finns statistiskt säkerställda skillnader mellan de olika 
säkerhetsklimatklustren. För den här frågan är det stora skillnader mellan 
samtliga kluster [F(2, 1035)=33.146, p=.0001]. Totalt anger 43,8 % av pilot-
erna i Högriskklimatklustret att andra rutiner som rör flygningen förändras 
ofta, mycket ofta eller alltid medan det i Lågriskklimatetklustret bara är 19,1 % 
som angett liknande svar. I Mellanriskklimatklustret är det 29,4 % som uppger 
att andra rutiner som rör flygningen förändas ofta. I hela undersöknings-








Figur 5. Hur många gånger de senaste två åren har SOP förändrats i bolaget. 
Medelvärden.  
 
Det finns också vissa skillnader mellan de olika säkerhetsklimatklustren 
vad gäller hur många gånger de arbetat med en kollega som de tidigare inte 
arbetat med. Dessa skillnader är dock inte statistiskt säkerställda [F(2, 
1023)=1.006, p=.366]. Medelvärdet för hela undersökningsgruppen är 
19,6 ggr. Piloterna i Högrisk-klimatklustret har under det senaste året i 
genomsnitt arbetat 21,1 gånger med en kollega som de inte tidigare arbetat 
med, i Mellanriskklimatklustret är motsvarande siffra 20 gånger och i Lågrisk-
klimatklustret har piloterna arbetat i genomsnitt 17,9 gånger med en ny 
kollega.  
Generellt förefaller det finnas en oro för förändringar bland piloterna i 
undersökningen. Frågorna avseende ”oro för förändring” handlade om sådant 
som oro för förändringar i organisationen eller verksamheten, eller om de för 
närvarande upplever eller förväntar sig en försämring i sin arbetssituation. 
Över hälften av piloterna i hela undersökningsgruppen (51,7 %) uppgav att de 
för närvarande upplever eller förväntar sig en försämring av sin arbetssituation 
(stämmer bra/stämmer helt). Skillnaderna mellan de olika säkerhetsklimat-
klustren avseende oro är statistiskt säkerställda, där de mest oroliga piloterna 
återfinns i Högriskklimatklustret och de minst oroliga i Lågriskklimatklustret 
[F(2, 1027)=118.372, P=.000]. Till exempel uppger drygt hälften (51,8 %) av 
piloterna i Högriskklimatklustret att det stämmer bra eller helt att de oroar sig 
för förändringar i organisationen eller verksamheten medan motsvarande siffra 
för piloterna i Lågriskklimatklustret är 27,2 %. Vidare anger en tredjedel 






arbete (stämmer bra/stämmer helt) medan motsvarande siffra för Lågrisk-
klimatklustret är 15,9 %. Det finns också stora skillnader mellan piloterna i de 
olika säkerhetsklimatklustren vad gäller vilja att byta arbetsplats [2 
(2)=177.667, p=.0001]. Bland piloterna i Högriskklimatklustret svarade 
66,5 % ja, medan motsvarande andel i Mellanriskklimatklustret var 32,3 % och 
14,6 % för Lågriskklimatklustret. I hela undersökningsgruppen svarade drygt 
en tredjedel (34,5 %) att de skulle vilja byta arbetsplats. 
Ledning och resurser 
Det finns också faktorer som kan tyckas indirekt relaterade till säkerhet men 
som har stor betydelse för hälsa och välbefinnande bland piloter och därmed i 
förlängningen kan ha betydelse för säkerheten. En sådan central faktor är det 
som brukar kallas personalorientering, det vill säga i vilken mån medarbetare 
känner sig ”sedda” och upplever att ledningen intresserar sig för deras presta-
tioner och hälsa. Resultaten i den här undersökningen är nedslående i detta 
avseende där två tredjedelar (74,4 %) av piloterna i studien upplever att 
ledningen saknar intresse för personalens hälsa och hela 79,6 % uppger att 
ledningen inte agerar som om de månar om att behålla sin personal. Även här 
 
 
Figur 6. Ledningens agerande för att behålla personal och intresse för personalens 
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är det stora och statistiskt säkerställda skillnader mellan de olika säkerhets-
klimatklustren: liksom tidigare är det piloterna i Högriskklimatklustret som 
anger att de har det sämst och uppfattar sig som minst uppskattade och 
bekräftade [F(2, 1033)=231.300, P=.000]. Till exempel svarade hela 96,4 % 
av piloterna i Högriskklimatklustret att det inte stämmer alls eller särskilt bra 
att ledningen intresserar sig för personalens hälsa och välbefinnande, och 96 % 
uppgav att det inte stämmer att ledningen agerar som att de är måna om att 
behålla sin personal. Bland piloterna i Lågriskklimatklustret är det 46,8 % som 
uppger att det inte stämmer alls eller särskilt bra att ledningen intresserar sig 
för personalens hälsa och välbefinnande, medan 55,6 % uppgav att ledningen 
inte alls agerar som att de är måna om att behålla sin personal. 
En mer påtaglig faktor avseende säkerhet och hälsa relaterar till hur en 
organisation bemöter sina piloter om de anmäler sig Unfit-for-flight (UF) eller 
sjukskriver sig. I enkäten ställdes en fråga om piloterna skulle få någon slags 
reprimand från flygbolaget om de skulle behöva sjukanmäla sig på grund av 
trötthet. En dryg tiondel av piloterna i hela undersökningsgruppen svarade ja 
(12,6 %) medan resten svarade nej (87,4 %). Vid jämförelse mellan de olika 
säkerhetsklimatklustren framkom återigen stora och statistiskt säkerställda 
skillnader [2 (2)=120.477, p=.0001], där Högriskklimatklustret utmärker sig 
 
 
Figur 7. Reprimander och ersättning vid trötthet, Unfit-for-flight (UF) och 


















Ja Nej Ja Nej Ja Nej
Reprimand från
flygbolaget om
sjukanmälan på grund av
trötthet
Ersättning om rapporterar





på ett negativt sätt. Bland piloterna i detta kluster svarar en tredjedel (33,1 %) 
att de skulle få en reprimand, medan andelen i Mellanriskklimatklustret är 
7,5 % och 4,6 % i Lågriskklimatklustret. Liknande mönster, om än med mindre 
variationer mellan Högriskklimatet och de andra två klustren, framkommer 
också vad gäller om piloterna får någon ersättning om de rapporterar sig UF 
[2 (2)=12.164, p=.002]. Bland piloterna i Högriskklimatklustret är det 40,7 % 
som inte får någon ersättning. I Lågriskklimatklustret är motsvarande andel 
27,4 % medan det i Mellanriskklimatklustret är 30,2 %. Det ställdes också 
fråga om piloterna får någon ersättning om de sjukskriver sig. Svaren liknar 
det som framkommer för frågan om ersättning för UF. Det är statistiskt 
säkerställda skillnader mellan de olika säkerhetsklimatklustren [2 (2)=27.487, 
p=.0001], där 38,2 % av piloterna i Högriskklimatklustret inte får någon er-
sättning, medan motsvarande andel för Mellanriskklimatklustret och Lågrisk-
klimatklustret är 24 respektive 19,5 %. 
Psykosociala faktorer  
Det finns ytterligare faktorer som spelar en viktig roll för såväl uppkomsten av 
stressrelaterad ohälsa som påverkan på säkerheten. Huruvida anställda upp-
lever att de kan framföra synpunkter, kritik och att det finns en öppenhet i 
organisationen är en sådan central faktor. I det här avseendet är det mycket 
stora skillnader mellan de olika klustren av säkerhetsklimat. I indexet Tystnad 
ingår frågor som handlar till exempel om piloterna drar sig för att framföra 
kritiska synpunkter och om de får gehör om de framför synpunkter som gäller 
arbetsmiljö och arbetsvillkor. I hela undersökningsgruppen svarade 61,7 % att 
de inte får gehör om de framför synpunkter kring arbetsmiljön (stämmer inte 
särskilt bra/inte alls). Nästan en tredjedel (27,8 %) uppger att de drar sig för att 
framföra kritiska synpunkter (stämmer bra/helt) och ytterligare 28 % uppger 
att det stämmer i viss mån. Skillnaderna mellan de olika klustren av säkerhets-
klimat är statistiskt säkerställda [F(2, 1030)=381.771, P=.000], där över hälften  
 
 
Figur 8. Tystnadsindex. Medelvärden på frågor om tystnad (5-gradig svarsskala: 1 = 






(54,6 %) av piloterna i klustret Högriskklimat uppger att det stämmer bra eller 
helt att de drar sig för att framföra kritiska synpunkter (ytterligare 27,1 % svara 
i viss mån). I klustret Lågriskklimat är det 9,2 % som svara att drar sig för att 
framföra kritiska synpunkter (stämmer bra/helt), och i klustret Mellanrisk-
klimat 27,6 %. 
Liknande frågor ingår i Delaktighet som bland annat handlar om piloterna 
har möjlighet att påverka väsentliga beslut som gäller deras arbete och om de 
uppmuntras att göra sina röster hörda när de är missnöjda över beslut som rör 
deras arbete. Även här är skillnaderna mellan samtliga kluster statistiskt säker-
ställda [F(2, 1023)=172.716, P=.000]. Återigen är det piloterna i Högrisk-
klimatklustret som har sämst förutsättningar att vara delaktiga. Till exempel 
svarar 66,5 % av piloterna detta kluster att det inte alls stämmer att de och 
kollegorna uppmuntras att göra sina röster hörda om de är missnöjda över 
beslut som rör deras arbete, och ytterligare 23,1 % att det inte stämmer särskilt 
bra. I Lågriskklimatklustret är det 13,4 % som svara att de inte alls uppmuntras 
att göra sina röster hörda, och i Mellanriskklimatklustret är det 34,1 %.  
Betydligt bättre ser det ut vad gäller socialt stöd och arbetstrivsel. Det bör 
dock noteras att det är stora skillnader mellan de olika säkerhetsklimatklustren 
även för socialt stöd och arbetstrivsel (Socialt stöd [F(2, 1032)=329.644, 
P=.000], Arbetstrivsel [F(2, 1035)=424.531, P=.000]). Medelvärdet i Högrisk-
klimatklustret ligger på 2,31 (arbetstrivsel) respektive 2,62 (socialt stöd), vilket 
motsvarar svarsalternativen mycket eller ganska dåligt. Medelvärdet i Lågrisk-
klimatklustret däremot ligger på 3,78 (arbetstrivsel) respektive 3,80 (socialt 
stöd), vilket betyder att piloterna här svarat att det är ganska bra.  
Vad gäller arbetstrivsel bör dock noteras att det är stora skillnader för de 
olika delfrågorna som ingår. I hela undersökningsgruppen svarar nästan tre-
fjärdedelar (73,9 %) att de trivs ganska bra eller mycket bra med sitt arbete och 
i princip alla anger (95,5 %) att de trivs bra med sina arbetskamrater. Den 
närmaste chefen/ arbetsledningen trivs lite drygt hälften (51,1 %) ganska eller 
mycket bra med, medan enbart 12  % trivs ganska eller mycket bra med sin 
högsta arbetsledning. Det är också mycket stora och statistiskt säkerställda 
skillnader mellan de olika säkerhetsklimatklustren för dessa frågor. I Hög-
riskklimatklustret uppger bara 42,7 % av piloterna att de trivs bra eller mycket 
bra med sitt arbete, att jämföra med 90,1 % bland piloterna i Lågriskklimat-
klustret. Allra sämst ser det ut i förhållande till chefer och högsta ledningen. I 
Högriskklimatklustret svarar bara 1,6 % att de trivs mycket bra med sin 
närmaste chef/arbetsledare (ytterligare 13,5 % ganska bra), medan det bland 
piloterna i Lågriskklimatklustret är 37,5 % som trivs mycket bra med sin 
närmaste chef/arbetsledning (ytterligare 43,7 % ganska bra). I Högriskklimat-
klustret är det ingen (0 %) av piloterna som uppger att de trivs mycket bra med 
den högsta arbetsledningen (i Lågriskklimatklustret är motsvarande siffra 
6,7 %). Istället svarar 92,1 % i Högriskklimatklustret att de trivs ganska eller 
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mycket dåligt med sin högsta arbetsledning medan det är 40,9 % av piloterna 




Figur 9. Arbetstrivsel, trivsel med arbetskamrater, chefer och högsta arbetsledningen. 
Svarsfrekvens i procent (avrundat till hela procent). 
Hälsa och säkerhetsklimat 
Det finns flera faktorer i piloternas arbetsvillkor som är oroande ur ett hälso- 
och säkerhetsperspektiv. Resultaten visar att det finns stora skillnader i hur 
arbetsvillkoren upplevs mellan olika säkerhetsklimatkluster. Piloterna i det 
kluster som kallats Högriskklimat uppfattar överlag sina arbetsvillkor sämst, 













































































































































































































utveckla ohälsa. Utifrån de olika aspekter av hälsa som undersökts i studien 
visar resultaten också genomgående att piloterna Högriskklimatklustret mår 
sämst: de upplever sig ha sämst hälsa, är minst återhämtade, har mest stress-
relaterade besvär (om än i ganska låg grad) och mest arbetsrelaterade sömn-
besvär. Därtill ligger de också högst med avseende på ångest och depression. 
Även om nivåerna även här är ganska låga så måste det anses vara allvarligt 
att ångest och depression alls förekommer i den här utsträckningen, och att det 
är så stora skillnader mellan de olika säkerhetsklimatklustren.  
Liksom för tidigare redovisade bakgrundsfaktorer såsom kön, utbildning 
och ålder, finns det inga statistiskt säkerställda skillnader för hälsorelaterade 
individfaktorer mellan de olika säkerhetsklimatklustren. Detta styrker att det i 
huvudsak är arbetsvillkor och faktorer på organisationsnivå, snarare än 
individfaktorer, som avgör vad som karaktäriserar de olika klustren. Det finns 
till exempel inga statistiskt säkerställda skillnader vad gäller om piloterna tar 
mediciner [2 (2)=2.840, P=.585], om de röker [2 (2)=2.096, P=.351], snusar 
[2 (2)=3.263, P=.196] eller i vilken utsträckning de är fysiskt aktiva [F(2, 
1011)=1.920, P=.147].  
Hälsa och arbetsförmåga 
Överlag kan piloternas hälsa i den här undersökningen betraktas som förhål-
landevis god. Det är också rimligt med tanke på att det är en undersöknings-
grupp som är i yrkesarbete. På frågan om hur de själva uppfattar sin egen hälsa 
uppger 83,3 % att hälsan är god eller mycket god. Trots detta finns statistiskt 
säkerställda skillnader mellan de olika säkerhetsklimatklustren [F(2, 
1018)=18.451, P=.000]. Skillnaderna består i att piloterna i Högriskklimat-
klustret bedömer sin hälsa som sämre jämfört med piloterna i de två andra 
klustren. I Högriskklimatklustret anger 73,3 % att deras hälsa är god eller 
mycket god, medan motsvarande andel i Lågriskklimatklustret är 88,8 %. När 
piloterna ombeds skatta sin arbetsförmåga på en 10-gradig skala ligger medel-
värdet för hela undersökningsgruppen på 8. Även här finns statistiskt säker-
ställda skillnader mellan samtliga säkerhetsklimatkluster [F(2, 1015)=57.145, 
P=.000]. Piloterna i Högriskklimatklustret skattar sin arbetsförmåga som lägst 
med ett medelvärde på 7,49, medan medelvärdet Mellanriskklimatklustret är 
7,90 och i Lågriskklimat-klustret 8,59. Även på frågan om piloterna har några 
kroniska sjukdomar (till exempel migrän, högt blodtryck, allergi) är det 
statistiskt säkerställda skillnader mellan klustren [2 (2)=7.454, P=.024], men 
här är det piloterna i Mellanrisk-klimatklustret som i störst utsträckning anger 
att de har kroniska sjukdomar. Lite drygt en fjärdedel (25,9 %) av piloterna i 
Mellanriskklimatklustret har någon kronisk sjukdom, medan motsvarande 
andel är 21,2 % i Högriskklimatklustret och 17,8 % i Lågriskklimatklustret. I 
hela undersökningsgruppen är det 22,3 % av piloterna som har någon kronisk 
sjukdom. 
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Tabell 7. Självskattad hälsa, arbetsförmåga och kroniska sjukdomar. 
 Högrisk- Mellanrisk- Lågrisk-  Total F 
 klimat klimat klimat 
Procent med god generell hälsa  73,3 84,8 88,8 83,4 18,45 
a
  
Arbetsförmåga 1-10 7,49 7,9 8,59 8,04 57,15
 a
 
Procent med kronisk sjukdom 21,2 25,9 17,8 22 3,74 
b
  
a. = p ≤.001 
b. = p ≤.05 
Trötthet och återhämtning 
Vad gäller trötthet och återhämtning är resultaten i den här studien i stor 
utsträckning i linje med vad som framkommit i tidigare studier. En majoritet 
av piloterna är trötta under arbetet: mer än hälften (57,4 %) uppger att de ofta, 
mycket ofta eller alltid känner sig trötta under arbetsdagen och ytterligare 
36,7 % säger att de ibland är trötta under arbetsdagen. Hälften (50,3 %) av hela 
undersökningsgruppen känner sig utvilad och återhämtad när de börjar  
 
 
Figur 10. Återhämtning i form av trötthet under arbetsdagen och återhämtning vid 

































































































arbeta. Här svarar 50,3 % att de ofta, mycket ofta eller alltid känner sig 
återhämtade när de börjar arbetet. Även vad gäller återhämtning och trötthet 
finns statistiskt säkerställda skillnader mellan de olika klustren. När det gäller 
återhämtning framgår att piloterna i Högriskklimatklustret är de som upplever 
sig minst återhämtade medan piloterna i Lågriskklimatklustret är mest 
återhämtade [F(2, 994)=97.980, P=.000]. Till exempel uppger bara drygt en 
fjärdedel (26,7 %) av piloterna i Högriskklimatklustret att de ofta, mycket ofta 
eller alltid känner sig utvilade och återhämtade när de börjar arbetet, medan 
nästan tre fjärdedelar (71,9 %) av piloterna Lågriskklimatklustret ofta, mycket 
ofta eller alltid känner sig utvilade och återhämtade när de börjar arbeta. 
Anmärkningsvärt är också att 76 % av piloterna i Högriskklimatklustret ofta, 
mycket ofta eller alltid känner sig trötta under arbetsdagen medan motsvarande 
andel i Lågriskklimatklustret är 39,7 % och 61,4 % i Mellanriskklimatklustret. 
Stressrelaterade besvär 
Stressrelaterade besvär förefaller inte vara något stort problem för de piloter 
som ingår i den här studien. Medelvärdet för Stressrelaterade besvär ligger för 
hela undersökningsgruppen på 1,96, vilket motsvarar att de svarat att de sällan 
eller mycket sällan har några besvär. Även här är det dock statistiskt 
säkerställda skillnader mellan samtliga kluster med mest besvär bland piloterna 
Högriskklimatklustret [F(2, 979)=68.871, P=.000]. Om de stressrelaterade 
besvären delas upp i specifika besvärsgrupper som värk, trötthet samt 
kognitiva besvär i form av koncentrations- och minnessvårigheter, blir mön-
stret detsamma vad gäller skillnaderna mellan de olika säkerhetsklimat-
klustren. Återigen är det piloterna i Högriskklimatklustret som anger att de har 
mest värk, är tröttast och uppger mest kognitiva besvär (såsom koncentrations- 
och minnessvårigheter). Även om medelvärdena generellt är låga är skillna-
derna mellan samtliga kluster statistiskt säkerställda. Till exempel uppger 
37,6 % av piloterna i Högrisk-klimatklustret att de den senaste månaden ofta, 
mycket ofta eller alltid besvärats av värk i ryggen. Bland piloterna i Lågrisk-
klimatklustret är det 12,4 % och i Mellanriskklimatklustret 25,6 %. En tredje-
del (32,1 %) av piloterna i Högrisk-klimatklustret uppger också att de den 
senaste månaden ofta, mycket ofta eller alltid besvärats av sömnsvårigheter. 
Motsvarande siffra för piloterna i Lågrisk-klimatklustret är 6,1 %, och 15,6 % 
Mellanriskklimatklustret.  
Psykisk hälsa 
I enkäten ställdes också ett antal frågor som handlade om piloternas psykiska 
hälsa. På frågan om de någon gång sett tecken på psykisk ohälsa hos någon av 
sina pilotkollegor som skulle kunna påverka flygsäkerheten (till exempel 
humör-förändringar eller beteenden de inte känner igen) är det statistiskt 
säkerställda skillnader mellan samtliga kluster [F(2, 1027)=46.297, P=.000]. I 
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Högrisk-klimatklustret är det 18,1 % av piloterna som uppger att de sett flera 
sådana kollegor och 59,3 % uppger att de har sett någon enstaka. Jämförelsevis 
är det 2 % av piloterna i Lågriskklimatklustret som har sett flera sådana 
kollegor och 44,9 % som har sett någon enstaka. Några regelbundna kontroller 
av piloternas psykiska hälsa tycks inte genomföras i någon större utsträckning. 
I hela undersökningsgruppen svara 95,6 % att det inte görs på det bolag där de 
arbetar. Skillnaderna mellan säkerhetsklimatklustren är även här statistiskt 
säkerställda [2 (2)=16.911, P=.000]. I Högriskklimatklustret uppger 97,2 % 
av piloterna att det inte görs på det bolag där de arbetar, i Mellanrisk-
klimatklustret är motsvarande siffra 97,7 % och i Lågriskklimatklustret är det 
91,9 %. 
I Högriskklimatklustret uppger nästan en fjärdedel (22,9 %) att de känner 
viss eller stark olust inför arbetet när de är på väg till sitt arbete. Här är 
skillnaderna mycket stora mellan de olika säkerhetsklimatklustren [F(2, 
1016)=109.401, P=.000]. I Lågriskklimatklustret uppger endast 2,9 % av pilot-
erna att de känner viss eller stark olust och medan det är 8,1 % i Mellanrisk-
klimatklustret. I Lågriskklimatklustret är det också 86,9 % av piloterna som 
uppger att de känner sig glada och positiva vid tanken på arbetet som väntar, 
medan motsvarande siffra i Högriskklimatklustret är 40,8 % och 66,1 % i 
Mellanriskklimatklustret. Även hälsobeteenden skiljer sig åt mellan de olika 
säkerhetsklimatklustren. På frågan om piloterna brukar dricka alkohol för att 
kunna somna när de har övernattningar svarar 7,5 % av piloterna i Högrisk-
klimatklustret ja, medan motsvarande siffra är 0.9 % i Lågriskklimatklustret 
och 2,7 % i Mellanriskklimatklustret. Skillnaderna mellan samtliga kluster är 
statistiskt säkerställda [2 (2)=20.140, P=.000]. I hela undersökningsgruppen 
uppger 3,2 % att de brukar dricka alkohol för att kunna somna när de har 
övernattningar. Skillnaderna är också statistiskt säkerställda vad gäller om 
piloterna tar sömnmedel för att kunna somna när de har övernattningar [2 
(2)=16.142, P=.000]. Bland piloterna i Högriskklimatklustret tar 6,7 % sömn-
medel, i Mellanriskklimatklustret är det 3,6 % och i Lågriskklimatklustret 
0,6 %.  
I enkäten användes också ett självskattningsinstrument (HADS) som ger 
information om symptom på ångest och depression. Personer som får 7 poäng 
eller lägre på delskalorna bedöms inte ha någon ångest eller depression, mellan 
8 och 10 poäng betraktas som gränsfall och kan indikera ångest- eller depres-
sionstillstånd. Personer som har 11 poäng eller mer har sannolikt depression 
eller ångest av klinisk betydelse. I den här studien är det 2,9 % av piloterna 
som har 11 poäng eller mer på skalan för depression och 3 % som har 11 poäng 
eller mer på skalan för ångest, det vill säga som sannolikt har en depression av 
klinisk betydelse. Ytterligare 7,1 % (depression) respektive 8,6 % (ångest) är 
gränsfall, vilket innebär en indikation på tillstånd av ångest eller depression 
bland piloterna.  
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Medelvärdet för depression för piloterna ligger på nästan samma nivå som 
för populationen generellt i Sverige. Det är något oväntat med tanke på de 
selektionsprocesser som görs vid anställning av piloter och de regelbundna 
medicinska kontroller som ska göras. I hela undersökningsgruppen låg medel-
värdet på 3,77 för ångest och 3,38 på depression. Det finns dock stora och 
statistiskt säkerställda skillnader mellan de olika säkerhetsklimatklustren både 
för ångest [F(2, 1008)=34.989, P=.000] och för depression [F(2, 1004)= 
66.502, P=.000]. Piloterna i Högriskklimatklustret har exempelvis ett medel-
värde på 4,81 för ångest medan motsvarande siffra för piloterna i Lågrisk-
klimatklustret är 2,82. Skillnaderna för depression är ännu större skillnader: 
här är medelvärdet 4,94 i Högriskklimatklustret och 2,23 i Lågriskklimat-
klustret.  
Utifrån de gränsvärden som finns innebär det att det är 6,6 % av piloterna 
i Högriskklimatklustret som sannolikt har ångest av klinisk betydelse medan 
det bara är 1,2 % av piloterna i Lågriskklimatklustret och 2,4  % i Mellanrisk-
klimatklustret. Ytterligare 15,6 % av piloterna i Högriskklimatklustret är 
gränsfall, det vill säga nivåerna indikerar möjlig förekomst av ångest. I Låg-
riskklimatklustret är det 3,7 % av piloterna som ligger i gränszonen. Vad gäller 
depression är värdena liknande: i Högriskklimatklustret är det 6,9 % som sann-
olikt har depression av klinisk betydelse, i Lågriskklimatklustret är det 0,9 % 
och i Mellanriskklimatklustret 1,7 %. Ytterligare 13,5 % av piloterna i Hög-
riskklimatklustret är gränsfall medan det är 2,9 % i Lågriskklimatklustret och 















Säkerhetsbeteende och incidenter 
Så här långt har resultaten i flera viktiga avseenden visat på tydliga och 
statistiskt säkerställda skillnader mellan piloterna i de olika säkerhetsklimat-
klustren vad gäller arbetsvillkor och hälsoutfall. Frågan är hur det ser ut vad 
gäller utfall kopplade till säkerhet, och mer specifikt incidenter, rapportering 
och beteenden som påverkar flygsäkerheten? Det visar sig att mönstren från 
tidigare resultat upprepas även här. Genomgående förefaller resultaten för 
Högriskklimatklustret peka på betydligt högre grad av riskbeteenden och grad 
av incidenter jämfört med de övriga två klustren.  
Incidenter och rapportering 
Rapportering av luftfartshändelser och incidenter är ett gängse sätt att mäta 
säkerhet på, och rapporteringen sker ofta såväl inom flygbolagen som till 
Transportstyrelsen. I tidigare studier, och också från myndigheternas sida, har 
det påtalats att det sannolikt finns ett stort mörkertal i de formella registren 
över rapporterade händelser. I enkäten ställdes därför en öppen fråga om hur 
många luftfartshändelser piloterna hade varit med om som påverkade eller 
kunde ha påverkat flygsäkerheten. I hela undersökningsgruppen var det 14,2 % 
som inte varit med om några händelser alls. För resterande gruppen låg 
medelvärdet på 9,6 händelser. Skillnaderna mellan de olika säkerhetsklimat-
klustren är dock stora [F(2, 988)=8.070, P=.000]. I Högriskklimatklustret hade 
piloterna i genomsnitt varit med om 14,4 händelser. Bland piloterna i Låg-
riskklimatklustret handlade det i medeltal om 5,4 händelser, medan mot-
svarande siffra för Mellanriskklimatklustret var 10,3 händelser. Vad gäller 
antal faktiska incidenter som påverkade flygsäkerheten var det 40,4 % i hela 
undersökningsgruppen som inte hade varit med om några incidenter alls. 
Genomsnittet för den resterande gruppen var 2,2 incidenter. Även här är 
skillnaderna mycket mellan Högriskklimatklustret och de två andra klustren 
[F(2, 1004)=10.785, P=.000]. Piloterna i Högriskklimat-klustret hade i genom-
snitt varit med om 3,5 incidenter medan motsvarande siffra för Mellan-
klimatklustret var 1,9 och Lågriskklimatklustret 1,6. Nästan två tredjedelar (72 
%) av piloterna i hela undersökningsgruppen rapporterade dessa incidenter, 
17 % rapporterade enbart de lite allvarligare och 11 % rapporterade inte alls. 
Skillnaderna är statistiskt säkerställda mellan Lågrisk- och Högriskklimat-
klustren [F(2, 982)=3.335, P=.036], där 78,5 % av piloterna i Lågriskklimat-
klustret rapporterade alla incidenter och 63,5 % av piloterna i Högriskklimat-
klustret gjorde det.  
Tre fjärdedelar (75 %) av alla piloter som deltog i undersökningen svarade 
att det under de senaste 12 månaderna hade hänt att de på grund av att de känt 
sig trötta/ slitna/olämpliga av andra skäl gjort fel i cockpit under tjänstgöring. 
I linje med detta uppgav också 68 % att det under de senaste 12 månaderna 
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Figur 12. Antal luftfartshändelser och incidenter. Medelvärden.  













Hur många luftfartshändelser som piloterna har varit med om som
påverkade eller kunde ha påverkat flygsäkerheten
Hur många faktiska incidenter som påverkade flygsäkerheten








Trötta/sliten/andra skäl gjort fel i cockpit under tjänstgöring
Trötta/sliten tänkt tanken att inte borde vara i tjänst
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inträffat att de under flygning känt sig så trötta/slitna/olämpliga av andra skäl, 
att de tänkt tanken att de inte borde ha varit i tjänst. Däremot är det bara en 
fjärdedel (25 %) som under de senaste 12 månaderna anmält sig som Unfit for 
flight (UF), på grund av ackumulerad trötthet eller olämplighet av andra skäl, 
och 30 % som under de senaste 12 månaderna sjukanmält sig för att de varit 
för trötta/slitna/olämpliga av andra skäl. 
Skillnaderna mellan de olika säkerhetsklimatklustren är stora även i dessa 
avseenden. Piloterna i Högriskklimatklustret har till exempel gjort fel i cockpit 
under tjänstgöring i genomsnitt 19 gånger de senaste 12 månaderna på grund 
av att de känt sig trötta/slitna/olämpliga av andra skäl, medan genomsnittet för 
piloterna i Lågriskklimatklustret gjort fel i genomsnitt 9 gånger [F(2, 575)= 
11.206, P=.000]. På liknande sätt ser det ut vad gäller om det inträffat att de 
under flygning känt sig så trötta/slitna/olämpliga av andra skäl, att de tänkt 
tanken att de inte borde ha varit i tjänst vid detta tillfälle/dessa tillfällen [F(2, 
574)=4.090, P=.017]. För piloterna i Högriskklimatklustret hade detta hänt i 
genomsnitt 8 gånger medan motsvarande siffra för piloterna i Lågriskklimat-
klustret var knappt 4 gånger (3,6).  
Det finns också statistiskt säkerställda skillnader vad gäller om piloterna 
anmält sig som UF på grund av ackumulerad trötthet/fatigue/olämplighet av 
andra skäl [F(2, 261)=4.518, P=.012]. Piloterna i Högriskklimatklustret hade i 
genomsnitt anmält sig som UF i genomsnitt lite drygt 2 gånger de senaste 12 
månaderna (2,12), medan piloterna i Lågriskklimatklustret i genomsnitt gjort 
det 1,4 gånger. Här är det värt att notera att det endast är 25 % av alla piloter 
som anmält sig som UF. Piloterna i Högriskklimatklustret hade sjukanmält sig 
för att de har varit för trötta/slitna/olämpliga av andra skäl i genomsnitt 2,4 
gånger de senaste 12 månaderna, medan motsvarande siffra för Lågriskklimat-
klustret var 1,6 gånger [F(2, 291)=6.585, P=.002]. Det fanns också statistiskt 
säkerställda skillnader mellan de olika säkerhetsklimatklustren vad gäller om 
piloterna under de senaste 12 månaderna dåsat till/somnat i cockpit utan att 
det var avtalat med deras FC/FO [F(2, 328)=6.470, P=.002]. I Högrisk-
klimatklustret hade det hänt i genomsnitt 8,5 ggr och i Lågriskklimatklustret 
4,8 ggr. I hela undersöknings-gruppen svarade 63 % att det aldrig hänt. 
 (Fel)bedömningar 
Ett annat sätt att undersöka flygsäkerhet är att ställa frågor om piloternas 
beteenden, och då särskilt förhållandet mellan faktiskt beteende och vetskapen/ 
önskan om hur en pilot borde och vill agera. Detta i sin tur är avhängigt hur 
arbetsvillkor, resurser och incitament ser ut i organisationen, det vill säga de 
förutsättningar som finns för att det ska gå att agera på ett säkert sätt. Förut-
sättningarna i dessa avseenden är väsentligt olika för piloterna i olika 
säkerhetskluster. I enkäten ställdes frågan om hur många gånger under de 
senaste 12 månaderna det hade hänt att piloterna påbörjat en flygning, trots 
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att de varit för trötta/slitna/olämpliga av andra skäl. I hela undersöknings-
gruppen hade det i genomsnitt hänt 3,7 gånger, och liksom tidigare fanns 
statistiskt säkerställda skillnader mellan de olika säkerhetsklimatklustren [F(2, 
1005)=17,197, P=.000]. Piloterna i Högriskklimatklustret hade i genomsnitt 
påbörjat en flygning 5,8 gånger under de senaste 12 månaderna trots att de varit 
för trötta eller olämpliga av andra skäl, medan piloterna i Lågriskklimatklustret 
gjort det i genomsnitt 1,9 gånger. Frågan ställdes också hur många gånger 
under de senaste 12 månaderna det hade hänt att piloterna påbörjat en 
flygning trots att de med tanke på sitt hälsotillstånd egentligen borde ha 
sjukskrivit sig. Genomsnittet för samtliga piloter var 1,4 gånger, återigen med 
statistisk säkerställda skillnader mellan de olika säkerhetsklimatklustren F(2, 
1000)=39,441, P=.000]. Genomsnittet i Högriskklimatklustret var 2,4 gånger 
medan motsvarande antal för piloterna i Lågriskklimatklustret inte ens var en 
gång (0,7). 
Diskussion och slutsatser 
Utifrån syftet att undersöka piloters uppfattningar av säkerhetsklimat och 
beskriva hur säkerhetsklimatet är relaterat till piloters arbetsvillkor, hälsa och 
säkerhetsbeteende, visar föreliggande studie på påtagliga och statistiskt säker-
ställda skillnader mellan olika kluster av säkerhetsklimat. Piloter i det som 
kallats Högriskklimatkluster hade genomgående sämre arbetsvillkor, sämre 
hälsa och sämre återhämtning, högre nivåer av ångest och depression, fler 
incidenter och misstag och farligare säkerhetsbeteenden än piloterna i de 
kluster som benämnts Låg- respektive Mellanriskklimat. Utöver att skillna-
derna var statistiskt säkerställda var de också förvånansvärt stora. Till exempel 
uppgav drygt en tredjedel av piloterna i Högriskklimatklustret att de riskerade 
att få en reprimand om de sjukskrev sig på grund av trötthet, medan mot-
svarande endast gällde 4,6 % av piloterna i Lågriskklimatklustret. Ett annat 
exempel avser hälsa och då närmare bestämt det faktum att 6,9 % av piloterna 
i Högriskklimatklustret låg inom gränsvärden för vad som kan betraktas som 
klinisk depression medan motsvarande siffra för piloterna i Lågriskklimat-
klustret var 0,9 %. 
Resultaten visar också tydligt att de statistiskt säkerställda skillnader som 
konstaterades mellan säkerhetsklimatklustren genomgående och i huvudsak 
går bortom individrelaterade faktorer. Det innebär att de skillnader som fram-
kommit mellan olika aspekter av arbetsvillkor, hälsa och säkerhetsbeteende 
mellan de olika säkerhetsklimatklustren saknade någon genomgående mot-
svarighet avseende faktorer på individnivå. Det fanns alltså inga genomgående 
och statistiskt säkerställda skillnader med avseende på kön, utbildning eller 
hälsobeteenden (röka, snusa, fysisk aktivitet). De skillnader som framkom 
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handlade om ålder, år i yrket och antal flygtimmar och var snarare i motsatt 
riktning mot vad som kunde förväntas. Det innebär att fler erfarna och äldre 
piloter återfanns i Högriskklimatklustret. Det här kan naturligtvis tolkas som 
att de äldre piloterna med fler flygtimmar och många år i yrket är mer medvetna 
om säkerhetsproblematik jämfört med yngre kollegor med färre flygtimmar 
och år i yrket. På liknande sätt skulle äldre piloter också kunna ha andra 
jämförelsepunkter och genom att ha flera anställningsår också komma ihåg och 
kunna relatera till hur det varit tidigare inom flygbranschen. Likväl bidrar 
resultaten till att ge både en nyanserad och tydlig bild av trafikpiloters arbets-
villkor. De stora skillnaderna mellan de olika säkerhetsklimatklustren vad 
gäller upplevda arbetsvillkor och självskattad hälsa ger en indikation om att 
förutsättningarna för ett flygsäkert arbete kan te sig väsentligt olika för 
piloterna. 
Sammantaget är resultaten i flera avseenden bekymmersamma vad gäller 
piloters arbetsvillkor, hälsa och för flygsäkerheten. I vissa fall är resultaten 
anmärkningsvärda. Att piloterna exempelvis uppger att deras arbetsgivare 
brutit mot det regelverk som reglerar flygande personals arbetstid och vilo-
perioder borde inte förekomma alls, och att det är en så stor andel (nästan två 
tredjedelar) i klustret Högriskklimat är oroande. 
Likaså är det bekymmersamt att en tredjedel av piloterna i Högriskklimat-
klustret anger att de skulle få en reprimand om de sjukskrev sig eller anmälde 
sig som ”Unfit” på grund av trötthet. En mycket central riskfaktor för flyg-
säkerheten som framträder tydligt i resultaten handlar om just tystnad, rädsla 
för reprimander och bristande kommunikation. I flera studier av verksamheter 
inom offentlig sektor i Sverige framgår att möjligheten att framföra synpunkter 
och kritik har minskat (Astvik et al., 2013; Aronsson & Bejerot 2014). 
Forskningen visar att det finns styrformer i form av normer, värderingar och 
incitament som ger ”tysta” arbetsplatser där varken medarbetare eller chefer 
får, ges möjlighet eller vågar föra fram kritik eller redogöra för brister som är 
viktiga för verksamheten. Liknande resultat framkommer här avseende 
piloterna: i hela undersöknings-gruppen svarade 61,7 % att de inte får gehör 
om de framför synpunkter kring arbetsmiljön och nästan en tredjedel uppgav 
att de drar sig för att framföra kritiska synpunkter. I Högriskklimatklustret var 
andelarna högre. 
Ett gott flygsäkerhetsklimat är avhängigt att det finns en god kommunika-
tion och förutsättningar för sund rapportering av incidenter som ger de 
anställda möjlighet att agera och fatta beslut utan rädsla för skuldbeläggande 
eller för att betraktas som besvärliga eller illojala. Ett gott säkerhetsklimat 
präglas bland annat av att den högre ledningen och chefer prioriterar – och 
agerar för att hantera – riskfaktorer för hälsorelaterade problem, tar problem-
signaler från medarbetare på allvar och också har rutiner för att fånga upp 
sådana problemsignaler. Det är tydligt att piloterna i den här studien inte 
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uppfattar att det sker i deras organisationer. På påståendet ”ledningen intres-
serar sig för personalens hälsa och välbefinnande” är det endast 9 % i hela 
undersökningsgruppen som uppger att det stämmer helt eller bra. Inte heller 
upplever piloterna att ledningen agerar som att de är måna om att behålla sin 
personal, här är det bara 7,6 % som uppger att det stämmer bra eller helt. I 
Högriskklimatklustret är det ingen (0 %) som angett att det stämmer att 
ledningen intresserar sig för personalens hälsa och välbefinnande. Även när 
det gäller frågor om hur piloterna trivs med den högsta arbetsledningen visar 
resultaten på stora problem: nästan två tredjedelar av piloterna i hela under-
sökningsgruppen trivs mycket eller ganska dåligt med den högsta arbets-
ledningen.  
De stora skillnaderna mellan säkerhetsklimatklustren vad gäller piloternas 
säkerhetsbeteenden ger en indikation om att säkerhetsklimatet och arbets-
villkoren är relaterade till piloternas förutsättningar att agera på ett säkert sätt. 
När det gäller de olika aspekter av säkerhetsutfall som analyserades hade 
piloterna i Högriskklimatklustret i genomsnitt dubbelt så många, eller ännu 
fler, luftfartshändelser, incidenter, felaktigheter i cockpit, tankar på att de inte 
borde vara i tjänst, tillfällen då de dåsat till utan att det var överenskommet och 
tillfällen då de påbörjat flygningar trots att de varit för trötta, sjuka eller 
olämpliga av andra skäl. Det är viktigt att poängtera att även om det är 
piloternas individuella säkerhetsbeteenden som mäts så är det arbetets villkor 
och det klimat i vilken individer formar en förståelse av arbetet som måste 
uppmärksammas och förändras för att kunna förbättra flygsäkerheten. Säker-
hetsklimat handlar om hur de normer, värderingar, policyarbete och beteenden 
som präglar en organisation uppfattas (Dollard & Bakker, 2010). Det innebär 
att det är dessa som måste synliggöras för att kunna och sedan utsättas för 
kritisk granskning. Det är också en väg bort från en individualisering av risk i 
form av exempelvis en enskild individs psykiska ohälsa som ofta lyfts fram 
som den största riskfaktorn i säkerhetsyrken. Medan till exempel flyghaveriet 
i franska Alperna fick omedelbara konsekvenser i form av nya regler och 
rutiner för piloters arbete i cockpit, har återkommande och tämligen alarm-
erade rapporter om piloters försämrade arbetsvillkor och ökade trötthet/ohälsa 
fått gå obemärkt förbi och åtgärder saknas fortfarande. 
Piloters psykiska hälsa ska självklart tas på största allvar. Det finns om-
fattande och väletablerad kunskap om vilka faktorer i den psykosociala arbets-
miljön och arbetsorganisationen som medför ökad risk för psykisk ohälsa. I 
resultaten från den här studien framgår att trafikpiloternas arbetsmiljö inklu-
derar många av de faktorer som kopplats till en ökad risk för ångest, depression 
och stressrelaterad ohälsa. Resultaten är också i linje med tidigare forskning 
avseende piloter och depression som visar att piloter som grupp är lika benägna 
till psykisk ohälsa som befolkningen generellt, trots de medicinska kontroller 
som piloter genomgår. Den här studien bidrar dock till att ytterligare belysa att 
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det är mycket stora skillnader i piloters psykiska hälsa beroende på vilken typ 
av arbetsvillkor och säkerhetsklimat de uppfattar att de arbetar i. Det är 
anmärkningsvärt att det bland piloterna i Högriskklimatklustret finns fler 
individer som ligger inom gränsvärdet för klinisk depression (6,6 %) än vad de 
gör i befolkningen i Sverige generellt (6 %). Ytterligare 13,5 % utgör gränsfall. 
Bland piloterna i Lågriskklimatklustret däremot är förekomsten av depression 
mycket låg. Här är det bara 1,2 % som når gränsvärdet för klinisk depression. 
Det här kan ställas i relation till en nyligen publicerad studie om piloters 
psykiska hälsa (Wu et al., 2016) där hela 13,5 % av piloterna i undersöknings-
gruppen låg inom gränsvärdet för vad som bedöms motsvara klinisk depres-
sion.  
När det gäller tillförlitligheten i resultaten från den här studien tenderar 
resultaten generellt att vara något snedvridna åt det positiva hållet, både vad 
gäller hälsoutfallen men även med avseende på arbetsvillkor och säkerhets-
beteende. Skälen till en sådan ”nöjdhetsbias” hänger bland annat samman med 
att en hög andel av de svarande hade fast anställning och att det endast gick att 
nå ut till piloter med svenskt flygcertifikat. Det gör att piloter i Sverige som av 
olika anledningar har certifikat i andra länder inte ingår i studien. I en tidigare 
studie, den så kallade Gent-studien (Jorens et al, 2015) framkom att det var 
piloter utan fast anställning som hade sämst arbetsvillkor och sämst möjlig-
heter att fatta säkerhetsmässiga beslut.  
Även om en tvärsnittsstudie som den här omöjliggör slutsatser avseende 
sambandens riktning och viss försiktighet alltså behövs vad gäller de slutsatser 
som kan dras avseende orsakssamband ger resultaten likväl en relevant och 
tydlig bild av de samband som finns mellan hur säkerhetsklimat uppfattas och 
självrapporterade arbetsvillkor, hälsa och flygsäkerhet bland trafikpiloter. 
Resultaten visar påtagliga variationer mellan de olika säkerhetsklimatklustren 
vad gäller piloternas arbetsvillkor, hälsa och säkerhetsbeteende. Forsknings-
mässigt ger studien en god utgångspunkt och tydlig riktning för fortsatta 
analyser och vidare forskning. I kommande steg finns goda möjligheter att 
utöka och fördjupa kunskapen om vilka faktorer som utgör störst risk för 
piloters ohälsa och för flygsäkerheten. En viktig fråga handlar exempelvis om 
relationen mellan piloternas arbetsvillkor, förekomsten av depression och 
flygsäkerhet där det är angeläget att klargöra vilka faktorer som ökar risken för 
depression men också i vilken grad det finns något samband mellan depression 
och säkerhetsbeteende. Fördelningen av piloter i olika klustergrupper liksom 
de stora skillnaderna mellan klustergrupperna i arbetsvillkor, hälsa och säker-
hetsbeteende ger också ny kunskap av praktisk relevans. Med utgångspunkt i 
föreliggande studie är det exempelvis möjligt för olika flygbolag att undersöka 
vilken typ av säkerhetsklimat som präglar den egna organisationen och relatera 
den till risker och möjligheter för fortsatt organisatoriskt utvecklingsarbete. Ur 
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ett praktiskt säkerhets- och arbetsmiljöperspektiv synliggör studien därmed en 
rad konkreta förhållanden som är möjliga att förändra.  
Sammanfattning 
Flygmarknaden har sedan slutet av 1990-talet genomgått genomgripande av-
reglering och förändring och är idag hårt konkurrensdriven. Som en följd har 
flygbolagen utvecklat affärsmodeller med nya anställningsformer och nya sätt 
att organisera verksamheten. För trafikpiloterna har det inneburit förändrade 
och ofta försämrade anställnings- och arbetsvillkor. Myndigheter i Sverige och 
internationellt ser potentiella säkerhetsrisker i avregleringen och de nya affärs-
modellerna som alltså kan vara förenade med försämrad flygsäkerhet. Syftet 
med den här studien var att undersöka trafikpiloternas uppfattning av säker-
hetsklimat, samt att belysa hur olika typer av uppfattat säkerhetsklimat hänger 
samman med piloters arbetsvillkor, hälsa och med flygsäkerhet. Data samlades 
in genom självrapporter i enkät med en total svarsfrekvens på 46 %. Resultaten 
visar tydliga skillnader mellan olika typer av säkerhetsklimat. En klusteranalys 
resulterade i tre tydliga kluster av säkerhetsklimat som benämndes "Högrisk-
klimat“, “Mellanriskklimat“ och ”Lågriskklimat”. Högriskklimatklustret får 
ses som en riskgrupp för flygsäkerhet i och med att det karaktäriserades av 
bristande rapporterings- och lärklimat, bristfällig kommunikation och säker-
hetsengagemang, otillräckligt med olika resurser för ett gott säkerhetsarbete 
och brister i det systematiska säkerhetsarbetet. Resultaten visade också på-
tagliga variationer mellan de olika klustren vad gäller piloternas arbetsvillkor, 
hälsa och säkerhetsbeteende. Piloter som tillhörde Högriskklimatklustret 
rapporterade genomgående sämre arbetsvillkor, sämre hälsa och återhämtning, 
högre nivåer av ångest och depression, fler incidenter och misstag och farligare 
säkerhetsbeteenden än övriga piloter. Ur ett praktiskt säkerhets- och arbets-
miljöperspektiv synliggör studien en rad konkreta förhållanden som är möjliga 
att förändra.  
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